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VOORWOORD 
Onderzoek op het terrein van de luchtvaart en luchthavens is sinds 
het begin van de eeuw reeds veelvuldig verricht. Onderzoek waarin 
nagenoeg alle aspecten samenhangend met luchtvaart en luchthavens 
aan de orde zijn gesteld. Enkel studies waarin zowel wordt ingegaan 
op economische als ruimtelijke uitstralingseffecten van luchthavens 
en de onderlinge relatie tussen deze economische en ruimtelijke 
effecten ontbreken. Met dit onderzoek wordt deze lacune weggenomen. 
Het onderzoek maakt deel uit van het onderzoekprogramma 'REON' van 
de Faculteit der Beleidswetenschappen aan de Katholieke Universiteit 
Nijmegen. Dit programma, waarin het bedrijf de waarnemingseenheid 
vormt, is er op gericht inzicht te verkrijgen in de processen en 
condities die ten grondslag liggen aan en van invloed zijn op de 
dynamiek in het ruimtelijk patroon van economische activiteiten in 
Nederland. Dit inzicht wil men verkrijgen langs twee invalshoeken: 
- de lokatiekeuze van bedrijven en instellingen en hun onderlinge 
verwevenheid; 
- de milieu's waarin deze bedrijven en instellingen moeten functio-
neren. 
In deze studie zijn met name elementen uit eerstgenoemde invalshoek 
terug te vinden. 
Aanvankelijk was de bedoeling van dit project binnen de eerste 
invalshoek een theoretisch raamwerk op te stellen voor onderzoek op 
het terrein van de relaties tussen bedrijven en een typologie samen 
te stellen van aanwezige bedrijvenclusters in Nederland. Een centra-
le rol was daarbij toegedacht aan het formatiebegrip. Aangezien de 
theoretische exploratie uitwees (Kramer 1986) dat het samenstellen 
van een typologie onmogelijk zou kunnen worden uitgevoerd in de be-
schikbare tijdsperiode, werd besloten een concrete formatie in beeld 
te brengen. Gekozen werd voor luchthavenformaties. Een besluit dat 
werd ingegeven door het feit dat op dit vlak nauwelijks economisch-
geografisch onderzoek was uitgevoerd én de bij de onderzoeker van 
jongs af aan bestaande belangstelling voor de luchtvaart en luchtha-
vens. Een persoonlijke interesse die er borg voor heeft gestaan dat 
in tijden van tegenspoed toch het enthousiasme aanwezig was om het 
project binnen de gestelde termijn tot een goed einde te brengen. 
Uitvoering van een promotie-onderzoek is zonder hulp van anderen 
onmogelijk. Een dankwoord wil ik uitspreken aan iedereen die mij bij 
de totstandkoming van deze studie terz. jde heeft gestaan. Zonder 
iemand te kort te willen doen, wil ik enigen toch speciaal voor het 
voetlicht halen. Allereerst ben ik mijn ex-collega's van de Vakgroep 
Sociale en Economische Geografie erkentelijk voor hun raadgevingen 
en stimulerende opmerkingen. Speciaal wil ik Gerrit van Vilsteren en 
Hans de Weert dank zeggen voor hun opbturende en hart onder de riem 
stekende 'social talks'. Sake Wagenaar ben ik dankbaar voor zijn be-
reidheid om mij, als mijn kennis van htt P.C.-gebruik weer eens te 
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kort schoot, ook op minder gelegen momenten met raad en daad bij te 
staan. Voor het afnemen van de enquêtes heb ik onmisbare hulp gehad 
van de student-assistenten Nicole Rutten, Geert van der Heijden, 
Jeroen van den Berg, Arie van der Steen en Francois Borowy. Van 
grote betekenis is de inbreng van en de zeer plezierige samenwerking 
met Gerard Hertens, Lex Gorissen en in het bijzonder Jeroen de Haan 
geweest. Zonder hun tomeloze en veelzijdige inspanning in het kader 
van hun doctoraalscriptie was uitvoering van de 'bergen werk' ver-
gende 'Haastrichtcase' onmogelijk geweest. 
Vanzelfsprekend hebben vele personen, bedrijven en instellingen hun 
medewerking aan het onderzoek verleend. Langs deze weg wil ik op-
recht dank zeggen aan: 
- alle bedrijven op en in de omgeving van Schiphol en Haastricht die 
telefonisch, schriftelijk of mondeling zijn geënquêteerd; 
- de NV Luchthaven Schiphol voor het ter beschikking stellen van 
data en studies. In het bijzonder dark ik de heer Amkreutz voor 
zijn medewerking; 
- de Economisch Technologische Dienst van Noord-Holland, de Kamers 
van Koophandel en Fabrieken van Haarlem, Amsterdam en de Hijn-
streek en de gemeenten Haarlemmermeer, Amsterdam en Beek voor het 
ter beschikking stellen van data, adressen en soms vertrouwelijke 
rapporten; 
- de heren Messelink en Houtman van de NV Luchthaven Maastricht; 
- Yvonne Detmers, Maarten Sloovers en Paul Wissink voor het teken-
werk; 
- mijn vader voor de redactionele bijstelling en de vertaling van 
de samenvatting en slotbeschouwing in het engels. 
Een speciaal dankwoord wil ik richten aan mijn promoter en 'leraar' 
Egbert Wever. Ondanks zijn drukke werkzaamheden was er altijd tijd 
voor dicussie en voorzag hij snel en deskundig teksten van (inhoude-
lijk) commentaar. Bovendien ben ik hem erkentelijk voor zijn 'kunst' 
om van een doorwrocht stuk een leesbaar verhaal te maken. Met genoe-
gen kijk ik terug op de prettige samen»erking. 
Zeker niet onvermeld mogen blijven mijr. vrienden en vriendinnen. Zij 
zijn degenen geweest die in avonden, (Belgische) weekenden en vacan-
ties de smering aanbrachten om de motor te laten lopen. 
Tot slot, dit proefschrift draag ik op aan mijn ouders. Zij hebben 
veel geduld en begrip getoond en Ьо епг1, zij hebben altijd in mij 
geloofd. 
Utrecht, juni 1990 
Hans Kramer 
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'In spite of a hurried existence in a turbulent 
world, all of us still try to find some time to sit 
and dream. Men have always built their castles in 
the air and dreamed of the "impossible" - whether 
it be reason for their existence, or, more 
prosaically, the quest for riches, of the desire to 
fly like birds. Travel and exploration have long 
been fruitful subjects upon which to dream, and 
much that we now take for granted must once have 
been a dream. Fortunately, perhaps, men have 
constantly wanted to know what lay beyond the 
horizon.' 
K. Sealy 1967, 19 
1 VERANTWOORDING 
1.1 Doelstelling 
De laatste jaren tekent zich een toenemende belangstelling af voor 
luchthavens, luchtvaart en vliegtuigindustrie. Bijna geen dag gaat 
voorbij of in de krant kan een artikel worden aangetroffen over 
Schiphol, KLM of Fokker. Deze interesse is toe te schrijven aan de 
toegenomen vraag naar luchtvervoer en de met luchtvervoer samenhan-
gende economische, ruimtelijke en milieu consequenties. Deze studie 
houdt zich bezig met de economische en ruimtelijke aspecten van 
luchthavens. Aspecten die onderling nauw zijn verweven, doch in on-
derzoek nauwelijks in samenhang aandacht hebben gekregen. 
Luchthavens en de daarmee in relatie staande activiteiten zijn uit-
gegroeid tot economische kernen met een sterke economische en ruim-
telijke uitstraling. Door de strategische bijdrage aan de regionale 
en nationale economie wordt Schiphol naast de Rotterdamse haven in 
de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening (Ministerie van Volkshuisves-
ting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 1988) dan ook beschouwd 
als de kurk waarop de Nederlandse economie drijft. Een kip met 
gouden eieren die gekoesterd moet worden. Reden voldoende derhalve 
om bij de economische en ruimtelijke uitstralingseffecten van lucht-
havens stil te staan. 
Uit het voorgaande kan worden afgeleid dat in deze studie de lucht-
haven niet als een geïsoleerd stuk infrastructuur wordt beschouwd 
(Amkreutz & Veldhuis 1987, 459). De luchthaven is veel meer. Het is 
ook een plaats waar vele economische activiteiten plaatsvinden en 
een plaats waaraan vele activiteiten in de regio zijn gerelateerd. 
Op en rondom de luchthaven zijn immers bedrijven gevestigd. In veel 
gevallen niet toevallig. Vele van deze bedrijven hebben meer of 
minder met de luchthaven te maken. Luchthavens zijn dan ook te 
beschouwen als een ruimtelijke concentratie van bedrijven (Kramer 
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1986, 1987). Een concentratie die naar aantal bedrijven en ruimte-
lijke omvang nog jaarlijks toeneemt. Deze toename is toe te schrij-
ven aan de groei van de luchtvaart Deze groei hangt op haar beurt 
weer samen met de economische groei, de internationalisering van de 
economie en veranderingen in produktie (nieuwe technologieën, nieuwe 
Produkten) en transport (logistieke dienstverlening). Voor luchtha-
vens betekent de groei van de luchtvaart een toenemend aanbod van 
passagiers en vracht. Een toenemend aanbod dat om te kunnen worden 
verwerkt een groei van het aantal bedrijven op de luchthaven tot 
gevolg heeft. Bedrijven die niet op zich zelf staan maar functione-
ren door relaties te onderhouden met bedrijven elders. Bedrijvigheid 
op luchthavens en samenhangende bedrijfsactiviteiten functioneren 
immers in wederzijdse onderlinge wisselwerking (Lambooy 1984a). De 
voortdurende groei van luchthavens heeft tot gevolg dat de contacten 
tussen de bedrijven op luchthavens met bedrijven in de omgeving 
daarvan aan invloed winnen. De ontwikkeling van de bedrijven op 
luchthavens kan dan ook alleen verklaard worden door het 'gebeuren 
op de luchthaven' te zien als een facet van het geheel van bedrijfs-
activiteiten op en om de luchthaven dat betrokken is bij het vervoer 
van passagiers en goederen door de lucht. 
Dit geheel kan in economische zin aangeduid worden als een ' b e d n j -
venconglomeraat' en in economisch-geografische zin als een 'luchtha-
venformatie' (Kramer 1987; 1988a, 1988b, Kramer & Mertens 1988; 
Kramer & Wever 1988). Dit grotere geheel, de luchthavenformatie, kan 
worden omschreven als 'de verzameling bedrijven gevestigd op en 
buiten het luchthaventerrein, gericht op het produceren van goederen 
en diensten ten behoeve van het vervoer van goederen en passagiers 
door de lucht, op de produktie van diensten voor de opslag en over-
slag van door de lucht te vervoeren goederen, op de produktie en 
distributie van door de lucht te vervoeren goederen en passagiers, 
alsmede bedrijven die op enigerlei andere wijze belang hebben bij 
een luchthaven'. De bedrijfsactiviteiten uitgeoefend op de luchtha-
ven op te vatten als een luchthavenformatie heeft als uitgangspunt 
het voordeel, dat daardoor de economische en ruimtelijke relaties 
tussen de bedrijven op de luchthaven en in de omgeving in onderlinge 
wisselwerking beter kunnen worden bestudeerd. 
De doelstelling van deze studie kan tegen deze achtergrond worden 
geformuleerd als: 
- 1 - Het verwerven van inzicht in de economische en ruimtelijke 
uitstralingseffecten1 van luchthavens. Meer in het bijzonder 
In deze studie wordt onder het begrip 'uitstralingseffecten' verstaan de effecten die voortkomen 
uit het functioneren van de luchthaven als 'bron van economische dynamiek' (Buitendijk & Veenhof 
1986a). Met het begrip 'uitstraling' zijn drie aspecten verbonden. 1. Wat is de bron van economi-
sche dynamiek? In deze studie is de luchthaven opgevat als 'unité motrice', die economische groei 
opwekt en daarmee positieve en negatieve externe effecten tot gevolg heeft. 2. De meting van de 
intensiteit van de uitstraling. In deze studie heeft de meting hoofdzakelijk betrekking op econo-
mische en ruimtelijke uitstraling, waarbij de economische uitstraling wordt afgemeten aan bednj-
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wordt getracht na te gaan of een regionale luchthaven mogelijk-
heden heeft om als aanjager en stimulator te kunnen fungeren 
van de regionale economie. 
- 2 - Het vaststellen welk type bedrijven belang hebben bij de aanwe-
zigheid van een luchthaven en welke economische en ruimtelijke 
factoren van invloed zijn op de ontwikkeling van de luchthaven 
als bedrijvencluster. 
Bij de beschrijving wordt gebruik gemaakt van het 'formatie'concept. 
Een concept dat het mogelijk maakt de luchthaven zowel vanuit een 
sociaal-economische als ruimtelijk optiek te benaderen. Een concept 
waarmee luchthavens en de daarmee gerelateerde bedrijvigheid op ver-
schillende schaalniveaus (nationaal, regionaal, lokaal) bij uitstek 
kunnen worden geanalyseerd. Onder luchthavengerelateerde bedrijvig-
heid wordt in deze studie verstaan 'alle bedrijven en instellingen 
op en buiten het luchthaventerrein die op enigerlei wijze een rela-
tie onderhouden met of belang hechten aan de luchthaven'. 
In de empirische fase van het onderzoek is, aansluitend bij de Nij-
meegse traditie, gekozen voor het individuele bedrijf. Het bedrijf 
wordt beschouwd als het centrale element in het economisch systeem. 
De relaties die het bedrijf met (onderdelen van) de luchthavenforma-
tie onderhoudt, kunnen zo in het onderzoek worden opgenomen. Bena-
drukt wordt dat in deze studie de eerste hoofdstukken een beschrij-
ving zijn van literatuur-onderzoek en secundaire data-analyse. Bij 
de daaropvolgende case-studies is aanvullend empirisch onderzoek 
verricht. 
1.2 Probleemstelling en onderzoeksvragen 
De geformuleerde tweeledige doelstelling kan worden vertaald in de 
navolgende probleemstelling: 
-1- Welke (sociaal) economische en ruimtelijke betekenis heeft een 
luchthavenformatie voor de regio waarin zij is gelegen? 
- 2 - Welke bedrijven en instellingen behoren tot de luchthavenforma-
tie? 
-3- Op welke wijze zijn deze bedrijven en instellingen aan de 
lucht haven(format ie) gerelateerd? 
- 4 - Hoe ontwikkelt de luchthavenformatie zich economisch en ruimte-
lijk? 
Voordat deze probleemstelling kan worden omgezet in concrete vraag-
stellingen moet nog één stap worden gezet. Eén van de tekortkomingen 
van de beschikbare 'impact-studies' is, dat veelal onvoldoende stil 
vigheid en werkgelegenheid en pas in tweede instantie aan het meer gebruikelijke begrip 'multi-
plier'. 3. Bij de ruimtelijke uitstraling speelt het begrip 'afstand' een cruciale rol, waarbij 
ervan uit wordt gegaan dat met het toenemen van de afstand tot de bron de intensiteit van de uit-
straling geleidelijk tot nul reduceert (vgl. Spoelstra 1989). 
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wordt gestaan bij het feit dat het functioneren en de ontwikkeling 
van luchthavenformaties in hoge mate wordt bepaald door factoren, 
die van buitenaf op de formatie inwerken. De luchthavenformatie 
maakt onderdeel uit van het produktiesysteem. Vooral 'factoren uit 
de markt' en institutionele beslissingen sturen het economisch en 
ruimtelijk functioneren van de luchthavenformatie. Marktfactoren die 
grotendeels het resultaat zijn van autonome economische processen. 
Processen die in de toekomst nog aan belang winnen doordat de poli-
tiek steeds minder regulerend en beperkend optreedt. Vandaar dat in 
deze studie gestart wordt met de beschrijving van de 'externe markt-
omgeving' van de luchthavenformatie. Zonder dit inzicht is niet te 
begrijpen wat zich binnen de luchthavenformatie voordoet. Dit is een 
aanpak die aansluit bij wat in de regionaal-economische literatuur 
wordt aangeduid met de structurele benadering (Masse/ & Meegan 1962; 
Massey & Allen 1984; Massey 1984). 
Tegen het licht van het voorgaande zijn de volgende vraagstellingen 
geformuleerd. 
-1- Wat wordt verstaan onder een luchthaven? (par. 2.1) 
-2- Welke factoren aan de aanbodzijde zijn van invloed op de keuze 
van passagiers en verladers voor een luchthaven? (par. 2.2) 
-3- Welke factoren zijn van invloed op de vraag van passagiers en 
verladers naar luchttransport? (par. 2.3 en 2.4) 
-4- Wat dient verstaan te worden onder een luchthavenformatie? 
(hfst. 3 ) . 
-5- Uit welke bedrijven (incl. instellingen) is de luchthavenforma-
tie opgebouwd? (hfst. 4) 
-6- In welke mate zijn de 'luchthaven'bedrijven aan elkaar 'gerela-
teerd'? (hfst. 4, 6, en 7) 
-7- Welke gevolgen heeft het aan de luchthaven gerelateerd zijn van 
bedrijven voor hun ruimtelijk gedrag? (hfst. 4, 6 en 7) 
-8- Wat is de marktpositie van de onderzochte luchthavens in natio-
naal en internationaal perspectief? (hfst. 5) 
-9- Welke bijdrage leveren de 'luchthaven'bedrijven en de formatie 
aan de regionale economie? (hfst. 4, 6, en 7) 
-10- Hoe ver strekt de luchthavenformatie zich ruimtelijk uit? 
(hfst. 4, 6, en 7 ) . 
1.3 Cases-motivering 
Voor de empirische uitwerking is de keuze gevallen O D de luchthaven-
formaties van Schiphol en Maastricht (voorheen Beek) 2. De keuze voor 
Schiphol is terug te voeren op een drietal gegevenheden. In de 
eerste plaats is Schiphol veruit Nederlands grootste luchthaven. 
Weliswaar is zij in internationaal opzicht, gemeten naar passagiers-
bewegingen, de 'grootste onder de kleintjes', uit facilitair oogpunt 
2 
In dit onderzoek spreken we van de Schiphol- en de Maastrichtformatie. 
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bezien behoort Schiphol tot de beste luchthavens in de wereld. In de 
tweede plaats is Schiphol voor de Nederlandse en Randstad economie 
van eminent belang. Een belang dat de laatste jaren aan de hand van 
een aantal onderzoeken (WEBS1 1980; WEBS2 1984; Commissie van der 
Zwan 1986; Buck Consultants International 1988; 1989) in kaart is 
gebracht. Verder geeft de toenemende vraag naar ruimte voor be-
drijfsactiviteiten spanningen omtrent de inrichting van de schaarse 
ruimte. Immers Schiphol functioneert op de grens van de Randstad en 
het Groene Hart. 
De keuze voor de luchthaven Maastricht hangt samen met een tweetal 
factoren. Ten eerste is Maastricht een regionale luchthaven, hetgeen 
aansluit bij de wens luchthavenformaties op meerdere schaalniveaus 
te kunnen bestuderen. Daarnaast heeft de recente groei van vracht-
overslag en bedrijfsactiviteiten op 'Maastricht' een rol gespeeld. 
1.4 Opzet van de studie 
Om de vraagstellingen te kunnen beantwoorden, wordt in hoofdstuk 2 
allereerst ingegaan op het begrip 'luchthaven'. Vanuit een marktge-
richte optiek worden de aanbod- en vraagzijde van de luchthaven 
beschreven. Bij het aanbod worden per luchthaven functies, knoop-
punt- en groeipoolstatus, ontwikkelingsstadia en concurrentiefac-
toren aan de orde gesteld. Bij de vraagzijde worden de economische 
processen en ontwikkelingen beschreven die de vraag bepalen naar 
luchtvervoersdiensten door passagiers en verladers. 
In hoofdstuk 3 wordt ingegaan op de inhoud van het formatieconcept. 
Dit begrip wordt gedefinieerd en kenmerken worden toegelicht. Boven-
dien worden enige verwante theorieën en concepten aan de orde ge-
steld. Afgesloten wordt met het onderscheid in twee typen formaties 
en de presentatie van het formatiecontinuüm. 
In hoofdstuk 4 worden de economische en ruimtelijke aspecten van 
luchthavens behandeld. Gestart wordt met de beschrijving van theo-
rieën die trachten de rol van de luchthaven voor de regionaal-econo-
mische ontwikkeling te verklaren. Vervolgens wordt ingegaan op de 
methoden die gebruikt zijn om luchthavengerelateerde bedrijvigheid 
te classificeren en om de ruimtelijke invloedssfeer van luchthaven-
formaties af te bakenen. Daarna gaat de aandacht uit naar studies 
die zijn gebruikt om de economische effecten van luchthavens op te 
sporen. Dit hoofdstuk wordt afgerond met de rol en betekenis van de 
luchthaven als vestigingsplaatsfactor voor bedrijven en de relatie 
luchthaven - ruimtelijke ordening. 
Het empirisch onderzoek valt uiteen in twee fasen. In de eerste 
fase, hoofdstuk 5, worden aan de hand van primaire en secundaire 
data de marktposities van Schiphol en Maastricht geschetst. Na een 
korte typering en plaatsing in internationaal en nationaal perspec-
tief wordt een marktanalyse gegeven van deze luchthavens. Vervolgens 
wordt een beeld gegeven van de kwaliteits- en concurrentiekracht van 
deze luchthavens. 
De tweede fase omvat het onderzoek van de individuele luchthaven-
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2 DE 'LUCHTHAVEN': VRAAG EN AANBOD 
2.1 Inleiding 
Op 17 december 1903 maakten de gebroeders Orville en Wilbur Wright 
een eind aan de geschiedenis die met Daedalus was gestart: de mens 
vloog met een door motorkracht aangedreven vliegtuig. De ontwikke-
lingen in de luchtvaart gingen vervolgens snel. In 1913 werd het 
eerste (burger)passagiersvliegtuig gebouwd, in de Eerste Wereldoor-
log het eerste militaire (vracht)vliegtuig. Nadien werden de vlieg-
tuigen allengs groter, sneller en waren in staat langere afstanden 
af te leggen. Momenteel legt het grootste burgervliegtuig de Boeing 
747-400 ('Jumbo') in ruim 13 uur non-stop vliegen het traject Singa-
pore-Londen af, ofwel circa 13.000 km. 
De komst van steeds grotere vliegtuigen vereiste voortdurend aanpas-
singen aan voorzieningen voor het opstijgen en landen. Kleine onvei— 
harde grasstroken zijn vervangen door verharde brede, bijna 4 km. 
lange beton- en asfaltbanen. Sommige veldjes zijn uitgegroeid tot 
'super-luchthavens', met meerdere start- en landingsbanen, vele 
gebouwen en voorzieningen, grote aantallen bedrijven en instellingen 
en met een enorme economische uitstraling op de omliggende regio. 
Het traditionele beeld van een rustiek terreintje, waar zo nu en dan 
een magische vogel landt of vertrekt, behoort definitief tot het 
romantische verleden. Luchthavens kunnen niet langer beschouwd 
worden als een geïsoleerd stuk infrastructuur, waar verschillende 
vervoerstechmeken elkaar ontmoeten. Naast het functioneren als een 
vervoerscentrum ten behoeve van het vooi— en achterland is de lucht-
haven een bednjvencentrum. Zo kunnen volgens Amkreutz & Veldhuis 
(1987, 459) op 'luchthavens' produktie- en distributie-activiteiten 
plaatsvinden, daardoor de luchthaven een produktie-factor wordt. De 
betekenis van de luchthaven is dan dermate groot dat de luchthaven 
speerpunt is in de 'mondiaal'-economische positie van de betreffende 
regio. De luchthaven is een 'gateway'* (Bird 1983), die functioneert 
in een toenemend marktgeoriënteerde omgeving. Een omgeving die met 
name internationaal van aard is en die de positie van de 'luchtha-
ven' in haar voornaamste facetten bepaalt. Een vaststelling die 
ertoe geleid heeft allereerst inzicht te verkrijgen in de factoren 
vanuit de markt welke het functioneren van luchthavens beïnvloeden 
en bepalen. 
In de marktgeoriënteerde omgeving van een luchthaven zijn diverse 
partijen werkzaam (van Weers 1983; Amkreutz & Veldhuis 1987, 459). 
Partijen gevestigd op en om de luchthaven die tezamen een produkt 
voortbrengen, worden door Amkreutz & Veldhuis (1987, 460) aangeduid 
als 'luchthavenprodukt'. Een 'produkt' dat uiteindelijk gestalte 
'Gateway' is een vervoersknooppunt dat een regio met andere regio's verbindt via overslag ('break 
of bulk') en/of opslag (Bird 1983). 
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krijgt op de luchthaven en dat in eerste instantie gericht is op het 
vervoeren van personen en vracht door de lucht. Onder partijen wordt 
in dit verband verstaan alle bedrijven en instellingen, in het 
vervolg bedrijven, die op enigerlei wijze 'betrokken' zijn of belang 
hebben bij de 'luchthaven': in deze studie aangeduid met luchtha-
vengerelateerde bedrijven. Als geheel vormen deze luchthavengerela-
teerde bedrijven een 'bedrijvenconglomeraat'. Deze luchthavengerela-
teerde bedrijven kunnen zowel op als buiten het luchthaventerrein 
zijn gevestigd. 
Figuur 2.1 De vraag- en aanbodzijde van luchthavens 
POLITIEK- / SOCIAAL- / ECONOMISCH SYSTEEM 
AANBODZIJDE VRAAGZIJDE 
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O 
** 
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* * 
l ^ 
Concurrerende 
luchlhavens 
Bron: naar Hertens 1988, 29 
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van i n v l o e d z i j n op he t k e u z e p r o c e s van p a s s a g i e r s en v e r l a d e r r s v o o r 
een s p e c i f i e k e l u c h t h a v e n . I n de twee n a v o l g e n d e p a r a g r a f e n w o r d t de 
v r a a g z i j d e b e h a n d e l d . Een v r a a g z i j d e w a a r i n met name de i n t e r n a t i o -
n a l e omgev ing van l u c h t h a v e n s t o t u i t d r u k k i n g komt . J u i s t v i a een 
l u c h t h a v e n haak t een r e g i o aan b i j he t i n t e r n a t i o n a l e p r o d u k t i e -
sys teem. Een sys teem dat i n r u i m t e l i j k o p z i c h t een s t e e d s v e r d e r 
gaande a r b e i d s v e r d e l i n g t o t g e v o l g h e e f t . Vandaar da t nauwgezet 
g e a n a l y s e e r d w o r d t w e l k e i n t e r n a t i o n a l e ( e c o n o m i s c h e ) p r o c e s s e n en 
o n t w i k k e l i n g e n t e n g r o n d s l a g l i g g e n aan en s c h u i l gaan a c h t e r de 
v r a a g naar l u c h t v e r v o e r s d i e n s t e n . P rocessen en o n t w i k k e l i n g e n d i e , 
z o a l s de s t r u c t u r e l e b e n a d e r i n g (Massey 1984) s t e l t , d i r e c t en 
i n d i r e c t van i n v l o e d (soms z e l f s b e p a l e n d ) z i j n voo r de k w a l i t e i t 
van de l u c h t h a v e n en de dynamiek b i n n e n het b e d n j v e n c o n g l o m e r a a t . 
I n p a r a g r a a f 3 . 3 w o r d t de p a s s a g i e r s m a r k t , i n p a r a g r a a f 3 . 4 de 
v r a c h t m a r k t b e k e k e n . 
2 . 2 L u c h t h a v e n s : b e g r i p p e n k a d e r 
De ' l u c h t h a v e n ' , d e f i n i t i e , t a k e n en t y p e n 
De b e g r i p p e n ' l u c h t h a v e n ' en ' v l i e g v e l d ' worden v e e l a l door e l k a a r 
g e b r u i k t . ' V l i e g v e l d ' i s een a lgemene t e r m en kan zowel b e t r e k k i n g 
hebben op een t e r r e i n voo r m i l i t a i r v l i e g v e r k e e r , op een t e r r e i n t e n 
behoeve van de s p o r t - en p r i v e - l u c h t v a a r t a l s op een t e r r e i n voo r 
de b u r g e r l u c h t v a a r t . Onder ' l u c h t h a v e n s ' v a l l e n u i t s l u i t e n d t e r r e i -
nen t e n d i e n s t e van he t v l i e g v e r k e e r da t w o r d t onderhouden door 
b u r g e r l u c h t v a a r t m a a t s c h a p p i j e n (Riemens 1967 , 8 - 9 ) . D u i d t he t b e g r i p 
' v l i e g v e l d ' a l l e e n op he t f y s i e k e e l e m e n t : ' e e n g r o o t t e r r e i n met 
( v e r h a r d e ) banen van waar v l i e g t u i g e n kunnen o p s t i j g e n en l a n d e n ' , 
aan een ' l u c h t h a v e n ' 2 worden meerde re f u n c t i e s t o e g e k e n d . 
G l o b a a l kunnen de v o l g e n d e g roepen van werkzaamheden worden o n d e r -
s c h e i d e n (Riemens 1967 , 8 - 9 ; M i n i s t e r i e van V e r k e e r en W a t e r s t a a t & 
M i n i s t e r i e van V o l k s h u i s v e s t i n g en R u i m t e l i j k e O r d e n i n g 1 9 7 9 - 1 9 8 5 , 
a . 3 1 ) : 
- 1 - het b i e d e n van f a c i l i t e i t e n voo r he t v e i l i g l a n d e n en o p s t i j g e n 
van v l i e g t u i g e n - , 
- 2 - het b i e d e n van accommodat ie en he t t r e f f e n van v o o r z i e n i n g e n 
Riemens (1967) defineert een luchthaven als 'een geheel van voorzieningen ten behoeve van het 
landen en opstijgen van verkeersvliegtuigen alsmede ten behoeve van de accomodai ie, de behandeling 
en de af- en aanvoer van grondtransportmiddelen via personen en goederen welke door de lucht z i jn 
of worden vervoerd Zi j omvat een groot vlak terrein met verharde banen en platformen, een nade-
ringsgebied boven de naaste omgeving ervan, technische apparatuur en verdere hulpmiddelen op of 
rondom het luchthaventerrein voor het vei l ig en doelmatig landen en opstijgen van vliegtuigen, 
alsmede gebouwen, wegen en verdere voorzieningen ten behoeve van de behandeling en de aan- en 
afvoer met grondtransportmiddelen van de luchtreizigers en de luchtvrachtgoederen'. 
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ten behoeve van de in- en ontscheping van passagiers alsook 
ten behoeve van het laden en lossen van vrachtgoederen; 
-3- het treffen van voorzieningen ten behoeve van oppervlaktetrans-
port; 
-4 - het bieden van gelegenheid tot vestiging van toeleveringsbe-
drijven ten behoeve van de luchtvaart; 
-5- het stimuleren van economische activiteiten binnen het gebied 
van een luchthaven in het belang van de luchtvaart3. 
Uit deze taken wordt, aansluitend bij Vroom (1983) en Amkreutz 
(1987), in deze studie 'de luchthaven' omschreven 'als een geheel 
van infrastructurele en commerciële al of niet dienstverlenende 
voorzieningen en activiteiten gericht op het vervullen van een 
verplaatsingsbehoefte, waarbij commercieel luchttransport primair 
is'. De luchthaven maakt daarbij de aansluiting van oppervlaktever-
voersvormen met luchtvervoer mogelijk (de plek waar dit transport 
aanvangt, eindigt of wordt onderbroken) en draagt in belangrijke 
mate bij tot de economische infrastructuur van haar regio. 
Niet alle vijf functies met bijbehorende faciliteiten zijn op elke 
luchthaven aanwezig, aangezien de toegekende verkeers- en vervoers-
functie per categorie luchthaventerrein verschilt (Neufville 1983). 
In Nederland worden naast nationale, regionale en kleine luchtha-
vens, terreinen onderscheiden ten behoeve van het zweefvliegen, voor 
het gebruik door hefschroefvliegtuigen, alsmede de zgn. ontheffings-
terreinen ten behoeve van de landbouwluchtvaart, het zweefvliegen en 
het opstijgen van ballonnen. Nationale luchthavens onderscheiden 
zich van regionale luchthavens doordat ze naast het luchtverkeer en 
luchtvervoer dat voortkomt uit de regionale behoefte naar bestemmin-
gen op korte en middellange afstanden, ook tegemoet komen aan de 
nationale behoefte voor lange (> 1500 km., vnl. intercontinentale) 
afstanden (Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie van 
Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening 1979-1985, a:35-37). 
Luchthaven als studie-object: benaderingenswijzen 
Op grond van de genoemde functies kan bij de bestudering van het 
begrip 'luchthaven' volledigheidshalve aan een zestal, onderling 
soms sterk gerelateerde aspecten aandacht worden gegeven. Dit zijn 
(vgl. Amkreutz 1987; Kramer 1987; Spoelstra 1989): 
-1- de technische middelen en uitrusting van een luchthaven ten 
behoeve van het luchtverkeer (aan dit aspect zal nauwelijks 
aandacht worden besteed); 
- 2 - de goederen- en passagiersstromen (hfst. 5 ) ; 
Opgemerkt kan worden dat deze functie van oorsprong niet 'eigen' is aan een luchthaven, maar in de 
jaren zestig is toegevoegd. 
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-3- het vervoersbegrip: de luchthaven wordt gezien als een multino-
daal vervoers- of logistiekknooppunt van lucht-, weg- en trein-
verbindingen (par. 2.2); 
-4- het (financieel- en vervoers-) economische begrip: het geheel 
van (economische) voorzieningen (middelen en activiteiten) om 
verplaatsing van personen en goederen over lange afstand opera-
tioneel mogelijk te maken (deels par. 2.2, maar aan de aspecten 
samenhangend met de interne bedrijfsvoering van de vervoersbe-
drijven gaat in deze studie geen aandacht uit); 
-5- aan de (ruimtelijk-) economische effecten: begrippen en termen 
als toegevoegde waarde, werkgelegenheid, nationale en regionale 
interdependentie, uitstralings- en synergie-effecten krijgen 
belangstelling (hfst. 4, 6 en 7 ) ; 
-6- aan het planologisch/geografische begrip: de luchthaven als 
ruimtegebruiker (hfst. 4, 6 en 7 ) . 
Primaire en secundaire functies 
Uit de opgesomde taken kan worden afgeleid dat op de moderne lucht-
haven vele activiteiten plaatsvinden. Hoare (1972; 1973a; 1973b; 
1974; 1975a; 1975b; 1975c) spreekt zelfs van 'a focus point of 
activities'. Binnen dit 'focus point' nemen de transportdiensten een 
primaire positie in. Ze worden onderscheiden naar drie hoofdcatego-
rieën: personenvervoer, vrachtvervoer en personen- en vrachtbe-
handeling. In de praktijk is veelal sprake van complementariteit, 
hetgeen wil zeggen dat vracht met passagiersvliegtuigen meegaat 
(combi en/of bellyvervoer). Op basis van het onderscheid tussen 
vervoer en behandeling wordt de overslag van goederen en het over-
stappen van passagiers tot het primaire vervoersproces gerekend 
(Kuiler 1974; 1975). De opslag van goederen daarentegen wordt vanuit 
het perspectief van de luchthaven als een afgeleide functie be-
schouwd. Voor TNO (1988, 15) is dit aanleiding de luchthaven te 
omschrijven als 'een ruimtelijk, infrastructureel en logistiek-
organisatorisch scharnierpunt, waar aan- en afvoer, op- en overslag 
van goederen en/of personen plaatsvindt'. 
Voortvloeiende uit de primaire verkeers- en vervoersfunctie hebben 
zich op luchthavens secundaire functies ontwikkeld. De opslag- en 
distributiefunctie hangt samen met de aan- en afvoer van goederen. 
Aangevoerde goederen kunnen meestal niet direct verder worden gevlo-
gen, aangezien de luchtvaartmaatschappij die voor verder vervoer 
zorgt de luchthaven pas enige dagen later aandoet of de goederen een 
kleine bewerking dienen te ondergaan. Daarnaast worden hoeveelheden 
goederen op een luchthaven opgeslagen zonder dat de finale bestem-
ming op het moment van lossen bekend is. Een groot deel van deze 
De vervoersfunctie heeft betrekking op het passagiers- en vrachtoverslagproces, de verkeersfunctie 
op het vliegtuigafhandelingsproces (Van Heers 1983). 
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goederen wordt later gedistribueerd. Om betaling van invoerrechten 
te vermijden zijn daartoe op luchthavens entrepôt-faciliteiten 
gecreëerd. 
Ter begeleiding en ondersteuning van genoemde functies zijn op 
luchthavens commerciële dienstverlenings-, handels- en industriële 
functies tot ontwikkeling gekomen (Kikken 1983; de Wit & van Gent 
1986). Zowel specifieke als niet-specifieke vervoersactiviteiten 
worden uitbesteed aan zich op deze activiteiten specialiserende 
bedrijven. Voorbeelden van dergelijke activiteiten zijn expediteurs, 
koeriers, vliegtuigbouwfabrieken, bedrijven voor vliegtuigonderhoud-
en reparatie, schoonmaakbedrijven, cateringbedrijven, banken en 
adviesbureau's (Machielse 1986; 1987). 
Een andere functie die een luchthaven vervult is de toeristische 
(Kuiler 1975; de Wit & van Gent 1986). Zo bezochten in 1988 naar 
schatting van de Haarlemmermeerse VVV 700.000 recreanten de promena-
de van Schiphol om het spectaculaire schouwspel van het landen en 
opstijgen van vliegtuigen en de ermee verbonden bonte mengeling aan 
activiteiten te bewonderen (Schipholland 1989, nr.9; NV Luchthaven 
Schiphol 1989). De verschillende genoemde functies tezamen leiden 
tot een werkgelegenheidsconcentratie op de luchthaven. Deze werkge-
legenheidsfunctie kan ook beschouwd worden als een afgeleide functie 
(Kramer 1988b). 
Vervoersknooppunt en aanhechtingspunt voor bedrijvigheid 
Door haar transport (Kuiler 1975, 291: terminale) functie is de 
luchthaven tot een scharnier of draaischijf geworden (de Wit & van 
Gent 1986), waarbinnen de laatste jaren de opslag- en doorvoerfunc-
ties versterkt zijn. In deze visie zijn luchthavens primair een 
schakelpunt van verbindingen, in het bijzonder van (meer of minder 
frequent gevlogen) luchtlijnen. Op de luchthaven staat dit grof-
mazige luchtvervoerssysteem vervolgens in contact met fijnmazige 
openbaar (rail, bus, taxi) en particuliere vervoerssystemen. Een 
aaneenschakeling van multimodale vervoersvormen die leidt tot het 
ontstaan van transportketens, die in elkaar grijpen dank zij het 
functioneren van de luchthaven als vervoersknooppunt. Een vervoers-
knooppunt kan dan ook omschreven worden als een overslagschakel die 
twee opeenvolgende vervoersschakels in een transportketen verbindt 
(de Wit & van Gent 1986). Op zo'n knooppunt kan een totaal vervoers-
en overslagproduktpakket (Schiphol) of een specifiek produktpakket 
(Maastricht: expressgoederen en pakketpost) worden aangeboden. Een 
pakket dat aangeboden wordt door uiteenlopende bedrijven, waardoor 
een afhankelijkheid is gaan ontstaan tussen de luchthaven en het 
(regionale) bedrijfsleven. De bindingen zijn dermate complex dat 
Lambooy (1984a) terecht spreekt van een 'mozaïek van functies en 
relaties'. Lambooy (1984a) stelt dat genoemde afhankelijkheid moei-
lijk te meten is. Bovendien stelt hij dat de afhankelijkheid weder-
kerig kan zijn. Ook een luchthaven kan alleen bestaan als er vol-
doende afzet voor transportdiensten (en dus bedrijven) is in de 
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reg io ( v raagz i j de de rha l ve ) . Met andere woorden, de u i t g r o e i van een 
luchthaven t o t economisch en v e r v o e r s k r i s t a l l i s a t i e p u n t za l pas 
p laa tsv inden i n d i e n , i n overeenstemming met de theor ieën van C h r i s -
t a l l e r en Pred, binnen een reg io een minimaal draagv lak , ' d rempe l -
waarde ' , i s gecreëerd (Figuur 2 . 2 ) . 
Figuur 2.2 De wederzijdse samenhang van luchthaven en bedrijvigheid 
I De luchthaven | als faciliteit 
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Bron: Lambooy 19843, 8 
In deze functionele gedachtengang past volgens Lambooy een luchtha­
ven op drie verschillende manieren. Ten eerste doordat sprake is van 
vele vormen van economische bedrijvigheid, ten tweede door de crea­
tie van werkgelegenheid en ten derde door de facilitaire mogelijkhe­
den die de luchthaven biedt. Worden de eerste twee manieren vertaald 
naar groeipooltermen dan geldt: er is wellicht sprake van technische 
polarisatie, maar zeker van inkomenspolarisatie. In dit beeld worden 
de transportdiensten, vooral die met betrekking tot de vracht, 
gezien als een middel voor het bijeenbrengen van onderdelen van 
verschillende produktiekolommen. Dit aangezien de vracht heterogeen 
van samenstelling is (zie par 2.4). De produktiekolommen van uiteen­
lopende produkten komen tijdelijk op een luchthaven als 'lucht­
vracht' bijeen (Figuur 2.3;). Knip 8. Meyer (1984) noemen een derge­
lijk knooppunt van samenkomende produktiekolommen (functionele 
aspect) en het er mee samenhangende geconcentreerde lokalisatiepa­
troon van bedrijven (ruimtelijk aspect) een 'luchthaven-activitei­
tenfamilie' . 
Door de ontwikkelin 
voor tal van produk 
optimalisering van 
optimalisering moge 
ning' op een luchth 
is een schakel, een 
(dienstverlenings)p 
kreutz 1987; Kramer 
wordt de luchthaven 
portknooppunt, maar 
g van de luchthaven tot een functioneel knooppunt 
tiekolommen is de luchthaven een middel in de 
de distributie. Vlaar (1986) stelt dat zo'n 
lijk was omdat 'externe logistieke dienstverle-
aven tot ontwikkeling is gekomen. De luchthaven 
onderdeel, geworden in een (extern) logistiek 
roces binnen het produktiesysteem (Ihde 1984; Am-
8> Mertens 1988; de Haan 1989). In deze visie 
niet meer gezien als een vervoers- of trans­
áis een logistiek knooppunt (zie par 2.4) waar 
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Figuur 2.3 De functie van de luchthaven als producent van vervoersdiensten voor verschillende 
produktiekolommen 
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allerlei voorzieningen aanwezig zijn voor informatie, opslag, over­
slag e.d. en waar lucht, rail, weg en (wellicht water) als vervoers­
vormen samen komen. Een logistiek knooppunt kan dan ook worden 
omschreven als 'een punt waar verschillende internationale trans-
portketens cq. bovenregionale activiteiten samenkomen en waar onder­
nemingen in transport, handel en industrie strategische posities 
innemen ter uitbreiding of verdediging van hun (internationale) 
markten' (TNO 1988, 15). 
Naast vrachtvervoer en opslag worden op luchthavens personen vei— 
voerd. Dit vervoer geeft volgens Lambooy (1984a) eveneens aanlei­
ding tot de ontwikkeling van (specifieke) bedrijvigheid, zoals bv. 
taxi's, winkels (tax free), reisorganisaties en hotels. Hoewel de 
resulterende bedrijfsactiviteiten vanuit de functionele structuurbe­
nadering te analyseren zijn, wordt het personenvervoer meestal 
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bestudeerd vanuit een communicatief en verplaatsingsperspectief. 
Naast zakenlieden gaat het om toeristen en familie- en kennissenbe-
zoek. 
Figuur 2.4 Economische relaties binnen het luchthaven-bedrijvenconglomeraat 
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Bron: In gewijzigde vorm ontleend aan Ainkreutz & Veldhuis 1987, 461 
Behalve vestigingsplaats voor bedrijvigheid en vervoerspunt van 
vracht en personen is de luchthaven ook een faciliteit (afzetmarkt, 
hotel-, vergadei—, conferentie- en telecommunicatievoorzieningen) om 
de communicatie tussen bedrijven en instellingen te bevorderen. 
Volgens Lambooy (1984) blijkt in het algemeen dat op de luchthaven 
aanwezige dienstverlenende activiteiten overwegend lokaal en regio­
naal van aard zijn. Daarentegen is de relatie met de luchthaven 
(Lambooy spreekt van lokationele binding) van goederen-producerende 
en verwerkende bedrijvigheid vaak minder duidelijk, behalve indien 
deze direct aan de op- en overslag zijn gekoppeld. Daarnaast vormt 
de luchthaven (en haar omgeving) een interessante vestigingsplaats 
voor buitenlandse multinationale ondernemingen, hoofdkantoren, R&D 
en distributiebedrijven, veelal wegens imago redenen (ook wel aange­
duid met P.R. of 'snob-appeal'). In groeipooltermen: psychologische 
polarisatie. Op hun beurt stimuleren al deze activiteiten weer 
afgeleide bedrijvigheid in de vorm van veelal kleinere bedrijven, 
zowel in de industrie als ook in de dienstverlening. Het samenkomen 
van produktiekolommen, of liever logistieke ketens, op luchthavens 
leidt dan ook tot de vestiging van velerlei soorten bedrijven en 
derhalve tot cumulatieve groei. De luchthaven fungeert behalve als 
een 'vervoersknooppunt' in de keten van het distributieproces tege­
lijkertijd als een 'aanhechtingspunt' van bedrijvigheid. Een bedrij­
vigheid die zowel op als buiten het luchthaventerrein kan zijn 
gevestigd. Het geheel aan bedrijven vormt een bedrijvenconglomeraat, 
dat tezamen het 'luchthavenprodukt' draagt (Figuur 2.4). Dit produkt 
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krijgt uiteindelijk gestalte op de luchthaven via het vervoer van 
passagiers en vracht. 
Voor zowel het knooppunt als het aanhechtingspunt is de relatie met 
het gebied waarbinnen de luchthaven is gevestigd belangrijk, maar 
wel verschillend van aard. Als knooppunt is een luchthaven deel van 
een internationaal netwerk van produktie, vervoer en handel (de 
marktomgeving)(zie par. 2.4). Beschouwd als aanhechtingspunt is de 
luchthaven deel van het regionale produktiemilieu, waarbij inkomen 
en werkgelegenheid tot stand komen (hfst. 4 ) . Luchthavens hebben dus 
zowel internationale als regionale functies. 
De luchthaven als groeipool 
Amkreutz & Veldhuis (1987) hebben de 'luchthavenprodukt' benadering 
in economisch opzicht verder uitgewerkt. Hoewel hun benadering 
alleen betrekking heeft op 'de luchthaven in enge zin', kan de 
gedachte zonder moeite worden uitgebreid tot het luchthaven-bedrij-
venconglomeraat . 
Binnen het bedrijvenconglomeraat zijn, volgens Amkreutz en Veldhuis, 
een drietal versterkingsprocessen werkzaam. Processen die bewerk-
stelligen dat het conglomeraat, zoals de theorie van Myrdal (1955) 
stelt, circulair en cumulatief groeit. Het eerste proces is de 
interactie tussen volumevergroting van passagiers en vrachtoverslag 
en de vestiging van bedrijven, zoals weergegeven in Figuur 2.4. Het 
proces wordt aangeduid met de 'economische motorfunctie' (Amkreutz & 
Veldhuis 1987). 
Een tweede versterkingsproces is het proces van schaalvergroting 
waardoor zogenaamde 'economies of scale' mogelijk worden die op hun 
beurt leiden tot volumevergroting (Figuur 2.5). Schaalvergroting 
heeft betrekking op het wederzijds versterken van passagiers- en 
vrachtvervoer. Door de mogelijkheid van gecombineerd vervoer van 
passagiers en vracht kan de beladingsgraad van de vliegtuigen aan-
zienlijk stijgen, wat tot gevolg heeft dat meer luchtlijnen rendabel 
worden. Aldus versterken passagiers- en vrachtvervoer elkaar weder-
zijds. 
Het derde versterkingsproces treedt op als een luchthaven fungeert 
als een 'overstap' of 'transfer'luchthaven, zoals bv. Schiphol (zie 
ook par 2.3: hub-luchthaven). Aan- en afvoerlijnen van passagiers en 
vracht, in luchtvaartkringen 'spaken', leiden tot een volumever-
groting op het intercontinentale lijnennet omdat beide luchttra-
jecten een sterke onderlinge binding krijgen. 
De mate en de schaal waarin de drie zojuist besproken processen zich 
voordoen hangt af van de grootte van de luchthaven (Vogelaar 1986). 
Voor de grote luchthavens, zoals Schiphol (WEBS2 1984; Kramer 1988a; 
1988b) (zie ook hfst.4), is het optreden van deze processen onweer-
sproken. Voor wat betreft de aard en de omvang van de invloed is 
evenwel discussie mogelijk (Kramer & Mertens 1988). 
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Figuur 2.5 Het verband tussen schaalvergroting en voline 
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Voor kleinere, т.п. regionale luchthavens, is weinig onderzoek op 
dit terrein verricht. Dit is vooral toe te schrijven aan het feit 
dat op regionale luchtvaartterreinen nog relatief weinig bedrijvig­
heid is gevestigd en deze bedrijvigheid bovendien vrijwel geheel 
luchtvaart- en platformgebonden is. A priori is dit echter geen 
reden om te veronderstellen dat regionale luchthavens geen agglome­
ratie-effect zouden oproepen. Het effect zou alleen minder omvang­
rijk kunnen zijn dan bij grote luchthavens, zoals ons onderzoek naar 
Maastricht ook uitwijst. Alleen blijft het een probleem vast te 
stellen bij welke schaal en welk pakket bedrijven het zelfverster­
kende regionale effect optreedt. Volgens het Nederlands Economisch 
Instituut (van'Haselen, Ineveld & Vogelaar 1984), Kramer & Mertens 
(1988) en de Haan (1989) moet een luchthaven aan twee voorwaarden 
voldoen wil het groeiproces optreden: 
1. een redelijk pakket luchtverbindingen, inclusief een goede fre­
quentie en gunstige vertrek- en aankomsttijden. De grote omlig­
gende luchthavens met internationale lijnen dienen bestemmingen 
te zijn. Om zo'n pakket aan luchtverbindingen rendabel te kunnen 
exploiteren is echter wel, zo blijkt uit gesprekken met lucht­
vaartmaatschappijen en exploitanten van regionale luchthavens, de 
aanwezigheid vereist in een cirkel van 50 kilometer rondom de 
luchthaven van een behoorlijk passagiers- en/of vrachtpotentieel. 
Ontwikkeling van een luchthaven in een regio zonder voldoende 
marktpotentieel (zoals Eelde) lijkt dan ook weinig kans van 
slagen te hebben. 
2. de komst van een aantal basis-activiteiten op het luchthaven­
terrein, die voor een vestigingsklimaat gaan zorgen om nieuwe 
bedrijven over de drempel te trekken. Dit kan alleen als een 
voldoende aanbod van de primaire transport- en vervoersdiensten 
wordt aangeboden. 
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Fasen van luchthavenontwikkeling 
In het voorgaande is de luchthaven en haar functie in het econo-
misch proces uiteengezet. Op grond hiervan kan worden verondersteld 
dat er sprake is van een mogelijke fasenontwikkeling bij luchtha-
vens. Onderscheiden Amkreutz & Veldhuis (1987) (Figuur 2.6) nog drie 
fasen, samen met Mertens (1988), Spoelstra (1989) en de Haan (1989) 
worden binnen dit project vijf stadia onderscheiden (Figuur 2.7 en 
2.8). 
Figuur 2.6 Ontwikkelingsfasen van luchthavens volgens Amkreutz 
LEVEL OF 
ACTIVITY 
Î ^ OU airport 
• On airport 
TIME 
— • 
Bron: Amkreutz 1987, 12 
In de eers te fase v e r v u l t de luchthaven s lech ts een technische 
s c h a k e l f u n c t i e . Sporadisch komen en ver t rekken ( k l e i n e r e ) v l i e g -
t u i g e n 0 . In deze ( p r i m i t i e v e ) vorm is er nog geen sprake van een 
luch thaven, maar van een v l i e g v e l d met een a v i o s t r i p . Voor haar 
voor tbestaan en verdere u i t g r o e i i s zo 'n v l i e g v e l d a f h a n k e l i j k van 
de economische on tw ikke l ingen i n de r e g i o . In deze fase echter 
onderhoudt de reg iona le b e d r i j v i g h e i d vee la l nog geen r e l a t i e s met 
zo 'n v l i e g v e l d . De bed r i j ven maken gebruik van verder weg gelegen 
luchthavens. Voorbeelden van v l i egve lden d ie z i c h i n deze eers te 
fase bevinden z i j n Le lys tad ( v g l . Bleumink 1982) en Teuge. 
In de tweede fase on tw i kke l t het v l i e g v e l d z i c h t o t een k l e i n e 
luchthaven. Het v l i e g v e l d g r o e i t u i t t o t een reg iona le luchthaven. 
Een p ro fess ione le aanpak doet haar i n t r e d e . Er wordt een markt 
aangeboord. Enkele l u c h t l i j n e n kunnen rendabel worden geëxp lo i t ee rd , 
waardoor schaalvergrotende e f f ec ten kunnen gaan opt reden. De basis 
en de noodzake l i j ke voorwaarden worden gelegd voor verdere ontwikke-
Het gaat hierbij vooral om 'general aviation'. Hieronder nordt verstaan de kleine luchtvaart 
(sport- en zakenvluchten) en het helicoptervliegen, luchttaxi-, les-, proef- en rondvluchten (Mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening 1979-
1985, a:142). 
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ling. De reikwijdte van de luchthaven neemt toe. De straal van het 
martktgebied waarover passagiers worden geworven neemt toe, evenals 
het aantal bestemmingen. Enige bedrijven in de regio krijgen een 
relatie met de luchthaven terwijl daarnaast zich voorzichtig enige 
platformgebonden bedrijven op het luchthaventerrein vestigen. Het 
prille begin van een luchthaven-bedrijvenconglomeraat. Een voorbeeld 
van een luchthaven die zich in deze fase bevindt, is Eindhoven (vgl. 
Bureau voor Ruimtelijke Ordening van Heesewijck 1985; Bekker 1986; 
Sanders 1986 8, 1988; ETIN Redactie 1988). 
Figuur 2,7 Ontwikkelingsfasen: schema van luchthavens 
FASE 
A1 
θ 
С 
1 
2 
З 
4 
Se 
FUNCTIE 
Technisch operationeel 
Kwantitatieve bed rijt sfunktie 
Vervoersgenererende functie 
(vervoer trekt vervoer aan) 
Begin opslag- en dislributielundie 
De activiteiten gaan zich ook buiten het luchthaventerrein 
afspelen, maartjlijven nauw aan de luchthaven verbonden 
(werkgelegenheid, inkomen) 
Regionaal-economosche stuwfunctie 
Verdere uitbouw van opslag- en distributiefunctie 
Steeds meer activiteiten in de г дю raken meer of 
minder aan de luchthaven gerelateerd 
Aanvang assemblagefunctie 
De luchthaven krijgt een enorme economische betekenis 
Verdere ontwikkeling assemblagefunctie 
De luchthaven bepaald mede de г дюпааі economische 
ontwikkeling 
MARKT 
Directe гедю 
Wijdere гедю 
Transfer markt 
Logistieke 
markt 
Produktie 
markt 
1) Fasen volgens Figuur 2.6 
Bron: Naar Spoelstra 1989 
Een luchthaven komt in de derde fase als een bepaald niveau van 
dienstverlening wordt bereikt. Door toename van het aantal passa­
giers tot meer dan 500.000 en van vracht (> 50.000 ton) wordt de 
luchthaven in toenemende mate een interessante vestigingsplaats voor 
bedrijven, waardoor een verdere versterking van het vervoers- en 
overslagprodukt optreedt. De luchthaven krijgt (toenemende) economi­
sche betekenis. Een autonoom, zichzelf versterkend groeiproces wordt 
in gang gezet. De luchthaven krijgt langzamerhand een meer dan 
regionale betekenis en het conglomeraat van bedrijven strekt zich 
ruimtelijk verder uit. Maastricht is een voorbeeld van een luchtha­
ven die bij aanhoudende groei binnenkort in deze fase belandt, 
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Schiphol is een voorbeeld van een luchthaven die gezien haar over-
slagcijfers (zie hfst. 5) op de drempel staat van de volgende fase. 
Figuur 2.8 Oe ontwikkelingsstadia van luchthavens 
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In de vierde fase aangeland is de luchthaven uitgegroeid tot een 
internationaal distributieknooppunt en een hoog niveau van dienst­
verlening. Meer dan 15 miljoen passagiers en 500.000 ton vracht 
worden verwerkt. De luchthaven is een vestigingsplaats voor bedrij­
ven geworden in logistieke geïntegreerde marktketens (Ihde 1984). 
Internationale bedrijvigheid met lange afstands vervoerslijnen 
vestigt zich in de regio. De luchthaven is een produktiefactor 
geworden met een bedrijven aantrekkende functie en een voor de regio 
stuwende werking. Ze fungeert als een magneet en bepaalt en creëert 
samen met de in de nabijheid gelegen 'wereldstad' (stedelijke agglo-
meratie) een internationaal wervend vestigingsmilieu. De luchthaven 
strekt ruimtelijk haar vleugels uit tot ver buiten de eigen regio. 
In deze fase valt bovendien te verwachten dat de luchthaven bepaalde 
taken afstoot aan één of meerdere naburige luchthavens die een 
lagere positie in de hiërarchie inneemt. Internationale vervoers-
stromen concentreren zich op de grote, als gateway, opererende 
luchthaven, de kleinere 'satelliet'luchthavens worden 'feeders' 
(Neufville 1983). Slagaders en haarvaten ontstaan (zie ook par. 
2.3). Schiphol is al met Zestienhoven (wellicht afstoting charter-
vervoer) en gaat wellicht binnenkort ook met Lelystad een dergelijke 
relatie aan (Verbunt 1987, 25-30; NRC 6 dec. 1988). 
In hoeverre de luchthaven inderdaad in deze vierde fase geraakt, 
hangt af van de vraag of haar omgevingsfactoren aansluiten op een 
potentieel groeiperspectief en van de strategie van de concurrentie. 
Fundamenteel is dat de luchthaven in een economische kernzone ligt 
en het vestigingsmilieu (voldoende aanbod van hoogwaardig en geva-
rieerd bedrijfs- en kantoorterreinen en infrastructurele voorzienin-
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gen) aansluit bij de wensen van het internationale bedrijfsleven. De 
luchthavens van Singapore, San Francisco, Hong Kong en Miami zíjn in 
deze fase aangekomen. 
Over hoe de ontwikkeling van de luchthaven vervolgens verder gaat 
zijn opties denkbaar, waarvan voorlopig de eerste het meest voor de 
hand ligt. Deze eerste optie stelt dat de luchthaven door gezamen-
lijke inspanning van luchthavenautoriteiten, bedrijfsleven en natio-
nale en regionale overheden uitgroeit tot een megaluchthaven. Op de 
luchthaven worden jaarlijks meer dan 25 miljoen passagiers en 1 
miljoen ton vracht verwerkt. Een megaluchthaven is een super logis-
tlekknooppunt met vele frequent gevlogen internationale verbindin-
gen. Een luchthaven die tot gevolg heeft dat naast distributievesti-
gingen zich ook vele assemblagebedrij ven in de regio vestigen. Het 
regionale vestigingsmilieu is van een internationaal topniveau. De 
luchthaven is de voornaamste regionale produktiefactor en bepaalt 
daardoor voor een belangrijk deel de regionaal-economische ontwikke-
ling. Voorbeelden van dergelijke superluchthavens zouden kunnen zijn 
Frankfurt-Main, Heathrow (Londen), Orly en Charles de Gaulle (Pa-
rijs), J.F. Kennedy (New York), Los Angeles International, O'Hare 
(Chicago), Hartsfield (Atlanta) en Marita (Tokyo). 
De tweede optie veronderstelt naar analogie van de produkt levens-
cyclus en de ontwikkelingsstadia van stedelijke systemen (van den 
Berg 1985), dat de tot volle wasdom gekomen grote of prille mega-
luchthaven na verloop van tijd te maken krijgt met de wet van de 
remmende voorsprong. De agglomératlevoordelen zouden om slaan in 
agglomeratienadelen (ruimtebeslag, milieu-belast ing), hetgeen aan-
leiding zou kunnen zijn dat de luchthaven in een neerwaartse spiraal 
terecht komt. De luchthaven zou dan geleidelijk aan betekenis ver-
liezen. Het bedrij venconglomeraat raakt in verval. Overigens is het 
ook voorstelbaar dat weliswaar de groei stagneert, maar dat de 
luchthaven niettemin een economische metropool van formaat blijft. 
Keuze van een luchthaven0: 'kwaliteit' 
In het voorgaande is aangegeven dat passagiers en vracht de spil 
zijn van het vervoers- en luchthavenprodukt. Interessant voor een 
luchthaven is de vraag hoe het aanbod van passagiers en vracht 
vergroot kan worden. De beantwoording hangt samen met een drietal 
aspecten. Op het eerste aspect, het feit dat de totale luchtver-
voersmarkt getypeerd kan worden als een groeimarkt, wordt in deze 
studie niet nader ingegaan. Opgemerkt kan worden dat de toename van 
het aanbod aan passagiers en vracht gemiddeld het dubbele bedraagt 
van het percentage van de economische groei (Amkreutz & Veldhuis 
1987; Mulders 1988). Voor de verschillende marktsegmenten treedt 
echter wel groeidifferentiatie op. Een differentiatie die voor de 
Deze paragraaf is hoofdzakelijk gebaseerd op het in het kader van ons 'luchthavenfornatie'projtct 
uitgevoerde onderzoek van Hertens (1988). 
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verschillende luchthavens verschillend kan uitwerken, afhankelijk 
van de segmenten (portfolio) waarop men zich richt. Bijna steeds is 
de luchthaven erop gericht een hogere graad van marktpenetratie te 
realiseren, zodat haar groei gemiddeld groter is dan bij de con­
currentie. Voor een luchthaven is dan ook van belang: wie zijn mijn 
concurrenten en wat bepaalt mijn concurrentiepositie (Rueyl 1986)7 
Deze vraagstelling hangt nauw samen met de omvang van het marktge­
bied en/of invloedszone, ofwel de 'catchment area . Dit is het 
gebied waarover een luchthaven passagiers dan wel vracht aantrekt. 
Bepaling van het marktgebied is volgens Mertens (1988) afhankelijk 
van de concurrenten van de luchthaven, de omvang, inrichting en 
voorzieningen van de luchthaven zelf en van het marktsegment waarop 
men zich richt (zie par. 2.3 en 2.4). 
De concurrenten van een luchthaven zijn (Vroom 1983; Witsen 1983; 
Neufville 1983): 
a. luchthavens gesitueerd in hetzelfde vervoersgebied (catchment 
area); 
b. luchthavens gesitueerd buiten het eigen vervoersgebied, maar 
door hun 'kwaliteit' een aantrekkelijk alternatief (start-, eind-
of overstappunt) biedend; 
с andere vervoersmodi (trein, bus, auto, schip). 
Voor de keuze tussen de vervoersmodi dient gekeken te worden naar 
het 'modal-splitmodel'. Dit model geeft een beeld van de keuze van 
het vervoermiddel van de reiziger bij veranderende verplaatsingsaf­
standen. Daarbij dient een onderscheid gemaakt te worden tussen 
vervoermiddelkeuze voor zakenreizigers en voor andere reismotieven 
(Figuur 2.9). Met name voor de relatief korte afstandsverplaatsingen 
(100 - 1000 km) concurreert het luchtverkeer met oppervlaktevervoer. 
Zeker waar de verbindingen over de grond een goede kwaliteit bezit­
ten (zoals (autosnel)wegen en frequente bus- en trein- (TGV) verbin­
dingen, efficiente douane-afhandeling aan de grens ed.) zijn regio­
nale luchtverbindingen nauwelijks rendabel. Intercontinentale lucht­
havens staan in dit opzicht sterker dan regionale luchthavens. 
Ondanks hun vaak minder directe toegankelijkheid (langere incheck-
tijden, grotere reisafstand voor vertrek) en complexiteit (Vroom 
1983; van Sorge 1983; Jansen 1983; Roever 1983; Witsen 1983) bezit­
ten zij op intercontinentale routes bijna een monopoliepositie. Enig 
verlies aan marktpotentieel door bijvoorbeeld de komst van de TGV op 
de nabij gelegen continentale routes, wordt dan gecompenseerd dooi— 
Over het gebied waaruit de luchthaven haar klanten werft en k r i j g t , z i j n vele publicaties versche­
nen. Ook worden veel nieuwe en schijnbaar nieuwe begrippen gehanteerd: 'Verkehrsaufkomnengebie-
t e s ' , ,Bedienirgs(wert)gebietes', 'Einzugsgebietes', 'Flughafen Unland', 'Entfernungsgebiet', 
'Verteilungsgebiet', 'Hinterland', 'Rayonnement d'un aéroport', 'Environment area', 'Impact area', 
'Operation area' en 'Catchment area' (Pirath 1951; Hoffmann 1958; Sealy 1966; Malser 1968; Roess-
ger et . a l . 1970; Jackson & Brackenridge 1971; Labasse 1972; Hoare 1972; Spil l 1973; Hay 1973. 
Smith 1974; Hilsinger 1976; Hupfeld 1978; Schouten 1981; Stevenson 1982; Erzner 1987). In deze 
studie wordt het in luchtvaartkringen geaccepteerde begrip 'catchment area' gehanteerd. 
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dat de luchthaven nog a a n t r e k k e l i j k e r wordt voor i n t e r c o n t i n e n t a l e 
r e i z i g e r s ( z i e par . 2 . 3 ) . 
Figuur 2 9 Vervoermiddelkeuze per verplaatsingslengte, alle reismotieven (a), zakenreizen (b) 
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Bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening 
1979-1985, N S -interview TGV verwachting 
I n t e r c o n t i n e n t a l e luchthavens voeren o n d e r l i n g een c o n c u r r e n t i e ­
s t r i j d i n zoverre het vervoer b e t r e f t waarvoor een reë le keuze 
bestaat met be t rekk ing t o t de t e v l i egen r o u t e . Bedoeld i s dat een 
passagier en/o f vracht naar New York d i r e c t van Schiphol (KLM) kan 
v l i egen dan wel i n d i r e c t ( tussenstop) of d i r e c t van een andere 
luch thaven, bv. Brussel (Sabena). Voordelen en nadelen worden daar-
b i j afgewogen. Factoren z i j n van t a r i f a i r e aard , v e r t r e k - en aan-
k o m s t t i j d e n , r e i s t i j d , maatschapp i j -voorkeur , v l i e g t u i g t y p e , moge-
l i j k h e i d r e i s te kunnen onderbreken ( t o e r i s t i s c h e s topove rs ) , be-
re i kbaarhe id van de luchthaven en p r o m o t i e - a c t i v i t e i t e n van een 
luchthaven ( b i j v . v i a t a x - f r e e a a n b o d / p r i j z e n ) . 
Binnen het eigen vervoersgebied heeft een luchthaven i n z i j n a l g e -
meenheid een s te rke p o s i t i e . Vooral een i n t e r c o n t i n e n t a l e luchthaven 
bez i t b i j n a a l t i j d een m o n o p o l i e - p o s i t i e , zeker i nd ien van daaru i t 
de na t i ona le c a r r i e r v l i e g t . Voor reg iona le luchthavens ge ld t d i t i n 
mindere mate. Ook daar kan weliswaar sprake z i j n van een monopolie 
s i t u a t i e , maar vee la l i s hun p o s i t i e , door een k l e i n e 'catchment 
a r e a ' , r e l a t i e f zwak (Vroom 1983) voora l wanneer in de n a b i j h e i d een 
i n t e r c o n t i n e n t a l e luchthaven l i g t . Daardoor t reed t een a f z u i g e f f e c t 
op. Verder ontbreekt vee la l ook een eigen reg iona le 'home-based 
c a r r i e r ' , i s er een t e beperkt l i j n e n n e t , z i j n er onvoldoende f a c i -
l i t e i t e n , z i j n er i n s t i t u t i o n e l e beperkingen en kunnen andere 
Zowel in Nederland als België is van overheidswege voor de regionale luchthavens het aantal l i j n -
en chartervluchten met een Europese en intercontinentale bestemming beperkt ten faveure van de 
nationale luchthaven. De laatste geniet prioriteit en de ontwikkeling daarvan mag niet worden 
belemnerd. Regionale luchthavens kunnen dan ook slechts complementair aan de nationale luchthaven 
opereren. Na de liberalisering van het luchtverkeer zal dit beeld zich waarschijnlijk gaan wijzi-
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Figuur 2.10 Criteria ter bepaling van de kwaliteit en concurrentiekracht van een luchthaven 
Passagiers 
Aanbod. 
- aantal lijnbestenmngen 
- aantal charterbestemmingen 
- verhouding hjn/charter 
- frequentie lijnverbindingen 
- geografische spreiding Europa/mtercont. 
- aanwezigheid home-based carrier 
Bereikbaarheid: 
- aansluiting autosnelweg 
- kwaliteit wegennnet 
- congestieverschijnselen 
- openbaar vervoer 
Prijszetting: 
- prijzen hjnvluchten 
- prijzen chartervluchten 
Technische faciliteiten: 
- start/landingsbanen 
- lengte start/landingsbanen 
- kwaliteit landingsinstrunentanun 
- openstelhngstijden 
- vhegtuigopstelplaatsen 
Serviceniveau: 
- terminalcapaciteit/aantal terminals/ 
benuttingsgraad 
- aantal incheckbahes 
- parkeergelegenheid 
- bankfacihteiten 
- P.T.T.-faciliteiten 
- winkelvoorzieningen 
- tax-free: + assortiment 
+ prijzen 
Vracht 
Aanbod: 
- aantal lijnbestemmingen 
- aantal charterbestemmingen 
- frequentie lijnverbindingen 
- europese hub voor expressbednjven/integrators 
- europees distributiecentrum voor luchtvaartmij's 
Bereikbaarheid 
- aansluiting autosnelweg 
- kwaliteit wegennet 
- congestieverschijnselen 
- openbaar vervoer 
Prijszetting 
- landingsgelden 
Faciliteiten: 
- start/landingsbanen 
- lengte start/landingsbanen 
- kwaliteit landingsinstrumentariun 
- openstelhngstijden 
- kwaliteit afhandeling 
- vrachtterminalcapaciteit 
- entrepot 
- douane-openingstijden 
- flexibiliteit/bereidwilligheid van douane 
- automatisering/ 
luchtvracht informatiesystemen 
Produkt lemiheu: 
- aantal bedrijven op de luchthaven 
- bedrijventerreinen omgeving 
- uitbreidingsmogelijkheden 
- bednjfstakkenstructuur 
Bron: Kramer & Hertens 1988; Hertens 1988, 48 
r e g i o n a l e luchthavens i n of aan de rand van het e igen 'catchment 
a r e a ' een dee l van de k l a n d i z i e i n p i k k e n . 
gen. De verwachting is dat de luchthavens zich sterker zullen gaan specialiseren op marktsegnenten 
en wellicht onderlinge functionele specialisatie-overeenkomsten zullen afsluiten (Schiphol -
Zestlenhoven). 
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Bij de aanwezigheid van verschillende concurrerende luchthavens 
opererend in eenzelfde marktgebied, is volgens Vroom (1983) en 
Kramer & Mertens (1988) de 'kwaliteit' van het geboden 'produkt' per 
luchthaven van doorslaggevend belang (van Sorge 1983). Het is de 
kwaliteit van de individuele luchthaven die uiteindelijk bepaalt in 
hoeverre zij in staat is passagiers en vracht aan te trekken uit 
haar 'catchment area' (van Sorge 1983, WEBS2 1984). 
Mertens (1988) stelt op basis van de door hem uitgevoerde litera-
tuurverkenning naar de kwaliteit van een luchthaven dat de meestal 
gebruikte indeling naar capaciteit, efficiency, aanwezig diensten-
pakket en kosten/tarieven niet voldoet. 'Kwaliteit' is een meerom-
vattend begrip. Veelal wordt onvoldoende rekening gehouden met 
diverse verschillende gebruikersgroepen9, met het imago van een 
luchthaven en haar eventuele 'home-based carrier', de kwaliteit van 
het dienstverleningspakket en met het onderscheid in overslag- en 
vervoersprodukt. Bovendien zijn de met de gebruikte indelingen 
samenhangende factoren nagenoeg niet per luchthaven vast te stellen. 
Vandaar dat is besloten een lijst van criteria op te stellen die de 
bezwaren grotendeels wegneemt (Figuur 2.10). Elk criterium is per 
luchthaven te meten. Via een multicritena-analyse is het mogelijk 
de concurrentiepositie van een luchthaven te bepalen (zie par. 4.5). 
Naar onze mening zal ook de wijze waarop het luchthavenmanagement 
erin slaagt haar luchthaven te runnen, te beheren, te 'marketen' en 
naar de overheden en bewoners te verkopen de concurrentiepositie van 
een luchthaven bepalen. Aangezien dit criterium voor een individuele 
luchthaven moeilijk te objectiveren is, is het niet in de lijst 
opgenomen. 
2.3 De passagiersmarkt in een veranderend perspectief 
Na stil gestaan te hebben bij de aanbodzijde, wordt de aandacht nu 
gericht op de exogene marktfactoren, ofwel de vraagzijde. Aan deze 
vraagzijde worden twee deelmarkten onderscheiden, de passagiers- en 
de vrachtmarkt. Hoewel passagiers en vracht meestal gelijktijdig in 
één vliegtuig worden vervoerd zijn er toch duidelijk verschillen. 
Daarom is besloten beide componenten, zoals gebruikelijk in de 
luchtvaart, gescheiden te behandelen. In deze paragraaf staat de 
passagiersmarkt centraal. 
De passagiersmarkt is gesegmenteerd naar geregeld en ongeregeld 
vervoer. Geregeld vervoer vindt plaats op lijndiensten, die worden 
onderhouden door een luchtvaartmaatschappij zoals KLM. Ongeregeld 
vervoer komt overeen met de chartervluchten en wordt verzorgd door 
zowel lijndienst als chartermaatschappijen, zoals Martinair en 
De belangrijkste klanten van een luchthaven zijn- passagiers; verladers, expediteurs ea agenten; 
luchtvaartmaatschappijen; exploitanten van winkels, bankfilialen, PTT, spoorwegen en diverse 
luchtvaartgel leerde bedrijven 
25 
Transavia (Mertens 1988). Naast deze indeling wordt onderscheid 
gemaakt naar reismotief: zaken- en niet-zaken ofwel privéreizen-
markt. Deze laatste markt valt weer uiteen in de vacantiemarkt en de 
VFR (visiting friends and relatives)-markt. 
Ondanks de economische crisis van de begin jaren tachtig is het 
passagiersvervoer voortdurend gegroeid, de laatste jaren zelfs zeer 
sterk. Werden in 1976 nog 576 miljoen passagiers op lijnvluchten in 
de wereld vervoerd, in 1986 was dit gestegen naar 950 miljoen, 
terwijl in 1988 de grens van één miljard passagiers werd gepasseerd. 
De Nederlandse luchthavens verwerkten in 1976 8,3 miljoen, in 1986 
12,3 miljoen en in 1988 15,7 miljoen passagiers. Vooral de laatste 
jaren is de groei opmerkelijk (CBS 1976 & 1987; NV Luchthaven Schip-
hol 1988: statistisch jaarboek; Schipholland 1989, nr.2). De vraag 
is of de aanhoudend sterkere groei van het luchtverkeer in vergelij-
king met de economische groei aanhoudt. Men kan veronderstellen dat 
groei van het passagiersvervoer ook groei van bedrijfsactiviteiten 
op de luchthaven betekent. Om een antwoord te kunnen geven op die 
vraag dient gekeken te worden naar de factoren die het luchtverkeer 
beïnvloeden. De voornaamste factoren zijn (Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat & Ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening 
1979-1985; van Hasselt 1986; Amkreutz & Veldhuis 1987; Mertens 1988; 
Doorten 1988; Mulders 1988; van der Velden 1989): 
- macro economische variabelen: economische groei (BNP), inflatie-
tempo, werkgelegenheidsontwikkeling, groei van de wereldhandel, 
dollarkoers, olieprijs; 
- de transport-infrastructuur; 
- gedrag van de consument ; 
- inkomen en koopkracht van de consument; 
- de tarieven; 
- de deregulatie en liberalisatie van het luchtverkeer. 
Duidelijk is dat deze factoren elkaar onderling beïnvloeden. Zeker 
de macro-economische grootheden zijn sterk onderling gerelateerd. 
Bovendien behoeft geen toelichting dat bijvoorbeeld de olieprijs de 
tarieven beïnvloedt en de koopkracht van de consument mede afhanke-
lijk is van de groei van het reële BNP. 
De ontwikkeling van het transport en daarmee het vervoer door de 
lucht wordt vaak gezien als een economische barometer. Teruggang in 
vervoersaanbod is de voorbode voor een economische recessie, terwijl 
omgekeerd bij herstel als eerste het vervoer aantrekt. 
Op basis van een geprognostiseerde groei van de wereldeconomie en 
internationale handel, een toename van de werkgelegenheid en een 
relatief lage inflatie is het antwoord op de gestelde vraag bevesti-
gend. De luchtvaart bevindt zich op de bekende S-groeikromme pas in 
het middenstuk (van Hasselt 1986). Het moment van verzadiging lijkt 
nog ver weg. Gebaseerd op een trendmatige groei van de reële inko-
mens van ca. 2,5% en een inkomenselasticiteit van ca. 1,75 verwach-
ten Amkreutz & Veldhuis (1987) voor Nederland een groeipotentieel 
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van n i e t - z a k e l i j k e r e i z i g e r s van z o ' n 4 ,5% per j a a r . Gebaseerd op 
een g r o e i van de w e r e l d h a n d e l van 4% v e r w a c h t e n z i j voo r he t z a k e n -
segment een j a a r l i j k s e toename van c a . 3 , 5 à 4%. Een p r o g n o s e d i e 
we l een r e l a t i e f s t a b i e l e o l i e p r i j s en d o l l a r k o e r s v e r o n d e r s t e l t . 
Voor de l u c h t h a v e n s b e t e k e n t de p r o g n o s e - u i t k o m s t da t z i j ook i n de 
toekomst meer p a s s a g i e r s t e v e r w e r k e n k r i j g e n . E n e r z i j d s i s d i t 
g u n s t i g voo r de e x p l o i t a t i e - r e k e n i n g , a n d e r z i j d s d i e n e n v o o r t d u r e n d 
enorme i n v e s t e r i n g e n i n ( t e r m i n a l ) c a p a c i t e i t t e worden g e p l e e g d om 
deze wassende s t r o o m p a s s a g i e r s t e kunnen o p v a n g e n . 
Op de o n t w i k k e l i n g van he t p a s s a g i e r s v e r v o e r door de l u c h t z i j n ook 
andere v e r v o e r s m o d i van i n v l o e d . B e l a n g r i j k i n d i t v e r b a n d i s i n 
Wes t -Eu ropa de a a n l e g van het net voor h o g e s n e l h e i d s t r e i n e n (TGV en 
ICE) en de K a n a a l t u n n e l (Vroom 1987a; V i cke rman 1987 ; Simons 1 9 8 8 ) . 
Met name het z a k e l i j k e l u c h t v e r v o e r t u s s e n s t e d e n a l s P a r i j s , B r u s -
s e l , Amsterdam, K e u l e n , F r a n k f u r t en L o n d e n , E u r o p a ' s d r u k s t e l u c h t -
l i j n e n , w o r d t h i e r d o o r b e d r e i g d , z o a l s he t v o o r b e e l d P a r i j s - Lyon 
l e e r t ( t e r Brugge & P e l l e n b a r g 1 9 8 8 ) . I n w e l k e mate he t aanbod op 
deze r o u t e s z a l a f nemen , hangt a f van i n h o e v e r e de r e i z i g e r t r o u w 
b l i j f t aan he t v l i e g t u i g , de s t a t u s van he t v l i e g t u i g t e n o p z i c h t e 
van de TGV/ ICE, s e r v i c e - e i s e n , f r e q u e n t i e , a a n k o m s t - en v e r t r e k t i j -
d e n , s n e l h e i d , p r i j s , a a n t a l t u s s e n s t o p s van de h o g e s n e l h e i d s t r e i n 
en de herkomst en bes temming van de t r e i n - en v l i e g t u i g p a s s a g i e r s . 
De l a a t s t e twee a s p e c t e n z i j n van c r u c i a a l b e l a n g . De z a k e n r e i z i g e r 
i s r e l a t i e f p r i j s o n g e v o e l i g , maar w i l we l s n e l op de p l a a t s van b e -
s temming z i j n 1 1 . Het v e r v o e r t o t he t c e n t r u m van de s t a d s p r e e k t i n 
het v o o r d e e l van de t r e i n , maar r e l a t i e f v e e l t u s s e n s t o p s kan de 
r e i s n o d e l o o s l a n g maken en voor de z a k e n r e i z i g e r m i n d e r i n t e r e s -
san t . 
I n t e r e s s a n t i s waarom de d i r e c t i e van S c h i p h o l t o c h p l e i t voor een 
h a l t e p l a a t s van de TGV en ICE. Z i j v e r w a c h t , ondanks een d a l i n g i n 
het aanbod van r e i z i g e r s a f k o m s t i g u i t he t b i n n e n l a n d en v a n u i t 
B e l g i ë , F r a n k r i j k en D u i t s l a n d , d i t d e e l s t e kunnen compenseren met 
Ook relevant is de relatie tussen dollarkoers en ol iepr i js . In de internationale luchtvaart wor-
den alle kosten in U.S.-dollars berekend. Daar de brandstofprijzen naast de loonkosten in hoge 
mate rechtstreeks de pr i js bepalen die de consunent voor een ticket betaalt is een relatief lage 
ol iepri js van groot belang voor uitbreiding van het luchtvervoer. Zo bedroeg bijvoorbeeld het 
aandeel van de brandstof in de totale kosten van de Europese luchtvaartmaatschappijen in 1980 
ongeveer 27% (VS: 35%), eind 1988 ca. 15% (van der Velden 1989; The Round Table of European In-
dustrialists 1987). Door een verdere prijsdaling van olie met ca. 30% kan het luchtvervoer 5% 
goedkoper worden, terwi j l de winstmarge voor de maatschappijen nog zou stijgen met 4% (van Has-
selt 1986). 
Van Hasselt (1986) stelt dat de zakenreiziger vliegt uit noodzaak. Hij wil daarbij comfort. De 
verbinding dient efficiënt en punctueel te z i jn . Lijndiensten voldoen aan deze voorwaarden. 
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extra passagiers die de luchthaven als t ransfer 1 ¿ - luchthaven gebrui-
ken. De d i r e c t i e hoopt dat als de t r e i n op de luchthaven stopt, ze 
meer intercont inentale re iz igers kan aantrekken. Het z i j n re iz igers 
die t i jdwinst w i l len boeken, maar vaak ook van de uitstekende f a c i -
l i t e i t e n op Schiphol (bv. tax f ree , snelle overstap op TGV en ICE) 
wi l len p r o f i t e r e n . Volgens de d i rec t i e is Schiphol met TGV en ICE 
vooral voor Amerikanen en re iz igers u i t het Verre Oosten met bestem-
ming Europese hoofdstad Brussel, maar ook voor zakenreizigers afkom-
st ig u i t een gebied tot aan L i l l e een aantrekkel i jk a l t e r n a t i e f . 
Vroom (1987a) verwacht dan ook u i t e i n d e l i j k niet meer dan 15% ver-
l i es aan passagiers op de lucht l i jnen die met de TGV/ICE moeten gaan 
concurreren. Schiphol ze l f schat het ver l ies in 2000 op tussen de 
300 en 800 duizend passagiers, een aantal dat b i j de dan te verwach-
ten 30 miljoen af te handelen passagiers slechts een groeivertraging 
van een half jaar betekent. 
Een andere reden waarom de d i r e c t i e voor de komst van de TGV en ICE 
p l e i t , is dat het Schiphol's kansen bevordert u i t te groeien tot éen 
van de v i j f Westeuropese 'mainports' ( z i e hfst 5. en 6 ) , wat ook 
gunstig is voor het passagiersaanbod ('hub-and-spoke-system': z ie 
par. 2 . 3 . 1 . ) . Daarnaast verwacht de d i r e c t i e dat de luchthaven(-
regio) als vestigingsplaats interessanter wordt voor bedrijven en 
daardoor ook nog eens meer passagiersaanbod k r i j g t . Immers voor 
bedrijven met klanten over de gehele wereld z i j n vanaf Schiphol per 
TGV steden als Par i js en Londen snel bereikbaar en per v l iegtu ig de 
rest van de wereld. 
De vlieggeneigheid van de met-zaken consument ( v n l . vacantieganger) 
hangt samen met z i j n inkomen, koopkracht en vooral de tar ieven. In 
de luchtvaart wordt gewoonlijk onderscheid gemaakt tussen directe en 
indirecte explo i ta t iekosten. Onder directe kosten val len de kosten 
die worden gemaakt om het v l ieg tu ig zonder lading te laten vliegen 
(bv. cockpitbemanning, brandstof, onderhoud, a fschr i j v ing , s t a r t - en 
landingsgelden). Vooral de binnen deze d i recte kostencategone als 
variabel aangemerkte lonen1 3 en brandstof bepalen de r e n t a b i l i t e i t 
van de luchtvaartmaatschappijen. Kosten die nauwelijks z i j n te 
beïnvloeden (van der Velden 1989). Luchtvaartmaatschappijen en 
luchthavens verwachten dat de directe kosten de komende jaren zul len 
s t i jgen ten gevolge van hogere brandstofpr i jzen, hogere f inan-
cier ingslasten (vlootvernieuwing), sti jgende luchthaven- en vlucht-
Veelal worden passagiers op een luchthaven naar drie groepen onderscheiden. Terminating passa-
giers zijn passagiers die hun reis aanvangen of beëindigen op de luchthaven. Transit(o)-passa-
giers zijn passagiers die met hetzelfde vliegtuig vertrekken als waarmee zij zijn aangekomen. 
Transfer-passagiers zijn passagiers die op de luchthaven van het ene vliegtuig op het andere 
overstappen (Stapel 1982, 253). 
Afhankelijk van de nationale economie bedragen de loonkosten tot 25% van de totale kosten, waar-
door Europese en vooral Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen in een relatief nadelige positie 
verkeren in vergelijking tot Zuidoostaziatische maatschappijen (Van der Velden 1989, 163). 
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begeleidingskosten en door toename van de kosten verbonden met 
vertragingen (de Volkskrant, april 1990). De indirecte kosten be-
treffen voornamelijk de overhead en kosten verbonden aan de lading 
(bv. cabinepersoneel, verkoopkosten) (de Wit & van Gent 1986, 123). 
Ondanks de genoemde autonome kostenstijgingen, de na 1992 lagere 
'tax-free'-inkomsten en in de toekomst mogelijk de afwenteling van 
de veiligheidskosten via luchthavens op de maatschappijen en daarmee 
op de passagier bevorderen in zijn algemeenheid toch een zestal 
factoren dat de prijs van het vliegticket (nog) dalende is. 
- In de eerste plaats door een toenemende vraag vanuit de markt. 
Hierdoor wordt een verbeterde beladingsgraad gerealiseerd, waai— 
door de kosten (kosten per geproduceerde tonkm ) dalen. Bovendien 
kunnen eventueel bij voldoende vraag grotere vliegtuig worden 
ingezet, zodat via volumevergroting schaalvoordelen worden be-
haald. Door de wederzijdse dekkingsbijdrage van passagiers en 
vracht via combi-vervoer alsmede door op gunstige tijden te ver-
trekken of aan te komen zijn aanzienlijk meer luchtlijnen rendabel 
te exploiteren, komt het vervoersprodukt kwalitatief op een hoger 
niveau en kan de prijs omlaag. 
- Een tweede reden voor de aanhoudende prijsdaling is gelegen in de 
voortdurende toename van de arbeidsproduktiviteit en de besparing 
op personeelskosten. Nieuwe vliegtuigen zullen met twee in plaats 
van drie mensen in de cockpit gaan vliegen. Bovendien zullen de 
Westeuropese maatschappijen wellicht op personeels- en catering-
kosten moeten bezuinigen om de slag op de lijnen naar het Verre 
Oosten, Afrika en Zuid-Amerika niet aan de daar gevestigde maat-
schappijen te verliezen. Die opereren immers met (relatief) goed-
koop personeel. Dat deze bezuiniging op personeels- en catering-
kosten gevolgen zal hebben voor het service-niveau is al waar te 
nemen, getuige de jaarlijkse verkiezing van Thai, Singapore en 
Cathay Pacific tot beste luchtvaartmaatschappij. Gevreesd moet 
worden dat bij het loslaten van de prijzen op 'verre' routes de 
Europese maatschappijen in het toeristische marktsegment wellicht 
een gevoelige veer zullen moeten laten. 
- Een derde argument is terug te voeren op de technologische vei— 
nieuwingen. Nieuwe motoren produceren minder geluid en verbruiken 
minder kerosine. Besparing op brandstofkosten en milieuheffingen 
is het gevolg. Een brandstofbesparing die de eerder voorspelde 
autonome kostenstijging van kerosine meer dan compenseert. 
- Een vierde reden voor prijsdaling is terug te voeren op de con-
centratie die heeft plaatsgevonden in de touroperatorbranche. De 
macht in de vakantie-chartermarkt is hierdoor verschoven van de 
luchtvaartmaatschappijen naar de touroperator. Het marktaandeel 
van de touroperators is thans dermate groot dat ze instaat zijn 
De luchtvaart rekent haar prestaties toe aan de verkeersproduktie per vliegtuig uitgedrukt in 
geproduceerde tonkm's. Dit is het resultaat van de gemiddelde snelheid * laadvermogen * het 
aantal vlieguren per jaar. Reizigers en bagage worden in gewicht omgerekend. De verhouding tussen 
vervoers-en verkeersproduktie is de beladingsgraad (de Wit & van Gent 1986, 124). 
29 
prijskortingen af te dwingen, mede omdat men zoals met Air Hol-
land als voorbeeld, anders bereid zou kunnen zijn zelf charter-
maatschappijen op te richten (Kamann 1988). Daarnaast spelen 
touroperators luchthavens steeds meer tegen elkaar uit (Roever 
1983). De keuze van Neckerman voor Maastricht in plaats van Düs-
seldorf is een voorbeeld. 
- Het vijfde argument voor tariefdaling is terug te voeren op de 
verhoogde concurrentie tussen de luchtvaartmaatschappijen. Ten 
gevolge van het toegenomen inkomen bij consumenten en de tendens 
om meer (twee keer of zelfs vaker) en steeds exotischer vacantie-
bestemmingen te kiezen, neemt de vraag naar vliegvacanties toe. 
Mede hierdoor kan het onderscheid tussen geregeld luchtverkeer en 
het chartervervoer in de toekomst geleidelijk verdwijnen. Recente 
groei van de chartermarkt zorgt ervoor dat chartermaatschappijen, 
zoals Martinair en Transavia, reeds nu hun frequenties dusdanig 
opvoeren dat sprake is van steeds grotere series geplande vluch-
ten, waardoor charters steeds meer op lijndiensten gaan lijken. 
Daarnaast is de belangstelling van de passagier voor het it-pro-
duct ('inclusive-tour') tanende, terwijl er een groeiende vraag is 
naar het 'seat-only'-produkt dat eigenlijk bij een lijndienst 
behoort. Waar te nemen is dan ook dat, bijvoorbeeld de KLM, zich 
steeds meer terugtrekt uit de chartermarkt en op bepaalde bestem-
mingen een lijnvlucht opent, terwijl sommige chartermaatschappij-
en, bv Transavia, overgaan tot het instellen van lijnvluchten met 
als resultaat verhoogde concurrentie en prijsdaling (Doorten 1988, 
1161; van der Velden 1989, 161). 
- Een laatste reden, die over een jaar of twee via verhoogde concur-
rentie tussen luchtvaartmaatschappijen voor een prijsdaling zal 
zorgen en een eind zal maken aan de rol die overheden spelen bij 
de prijsbepaling, is de op handen zijnde deregulering en liberali-
sering. Deze toekomstige maatregel heeft echter dermate vergaande 
gevolgen voor het totale luchtvaart- en luchthavengebeuren en 
daarmee voor het functioneren en de ontwikkeling van aan de lucht-
haven gerelateerde bedrijvigheid dat daarvoor een aparte bespre-
king is vereist. 
2.3.1 Deregulering en liberalisering 
In het kader van 'Europa 1992' streeft de Europese Commissie naar 
vrije concurrentie in de luchtvaart. Afschaffing van de beschermende 
overheidsparaplu wordt voorgestaan. In deze subparagraaf wordt 
vooruitgelopen op de (eventuele) gevolgen van de liberalisering van 
de Europese luchtvaartmarkt. Zinvol is het daartoe te kijken naar de 
gebeurtenissen in de Verenigde Staten na de deregulering aldaar en 
de effecten van het bestaande liberale luchtvaartbeleid tussen 
Nederland en Groot-Brittannië. Tussen beide landen benodigt een 
luchtvaartmaatschappij nog slechts een vergunning van het eigen land 
om tot de markt toe te treden. Frequenties, capaciteiten, tarieven 
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en voorwaarden worden niet meer door de overheid gereguleerd . Er 
zal één Europese markt ontstaan met nauwelijks beperkingen. 
Zowel in Europa als tot 1978 in de V.S. spi ts te het beleid van de 
overheid zich toe op het vastste l len van de tar ieven en op het 
beperken van het aantal maatschappijen tot de luchtvaartmarkt. 
Overheden onderhandelden, als uitkomst van het verdrag van Chica-
go , b i l a t e r a a l over te verkri jgen landingsrechten, te bedienen 
plaatsen en soms ze l fs over frequenties (Vroom 1987b; Doorten 1988). 
Gevolg was dat van v r i j e markttoetreding geen sprake was en dat 
concurrentie tussen luchtvaartmaatschappijen (van twee landen) 
nauwelijks bestond. Daarnaast werden i n e f f i c i ë n t e luchtvaartmaat-
schapijen en/of l i jnd iensten beschermd via kunstmatig hoog gehouden 
tar ieven. Bovendien kreeg vaak slechts één luchthaven in een land 
buitenlandse vluchten te verwerken met a l l e regionaal-economische 
gevolgen vandien. Grootste nadelen van het reguleringssysteem waren 
de hoge explo i ta t iekosten, hoge tarieven en de ongel i jke concurren-
t i e p o s i t i e ten opzichte van het chartervervoer en het oppervlakte-
vervoer. Maatschappijen benutten vl iegtuigen en personeel daardoor 
ine f f i c iën t (Smulders 1987; Mertens 1988). 
Verenigde Staten 
Aanleiding om in de V.S. tot deregulering over te gaan was dat de 
luchtvaart en de luchthavens uitgroeiden tot een volwassen b e d r i j f s -
tak, die geen bescherming meer nodig had. Volledige concurrentie 
werd voorgestaan, waardoor de ef f ic iency zou worden bevorderd, de 
kosten zouden dalen en de tar ieven, te bedienen bestemmingen, s e r v i -
ce en dienstregeling zouden worden vastgesteld op basis van de vraag 
vanuit de markt (Meyer & Oster 1982; Wassenbergh 1983). 
Het gevolg van de deregulering in de V.S. was dat vele nieuwe l i j n -
maatschappijen de markt betraden (van Hoogenhuyze 1989a). Aan het 
Luchtvaartmaatschappijen maken wel in lATA-verband (International Air Transport Association), 
afspraken over tarieven en voorwaarden (vooral t.a.v. derden), maar dat beperkt de onderlinge 
concurrentie geenszins. 
In het Verdrag van Chicago (1944) is gegarandeerd dat elk land de volledige souvereiniteit over 
het luchtruim boven haar grondgebied heeft. Een staat kan bepalen welke luchtvaartmaatschappijen 
ze toelaat. Voor de luchtvaartmaatschappijen zijn in het Verdrag 8 vrijheden geregeld. De voor-
naamste zijn: (1) het recht om over een land te vliegen (2) het recht om in een land een tussen-
landing te maken om technische procedures te vervullen (3) het recht om passagiers en vracht van-
uit het eigen land naar een andere staat te vervoeren (4) het recht vanuit een vreemde staat per-
sonen en vracht naar het eigen land te vervoeren en (5) het recht om passagiers en vracht te ver-
voeren tussen twee vreemde landen. De overige vrijheden zijn verbijzonderingen van de vijfde. Met 
name de vrijheden vijf, zes, zeven en acht zijn door veel landen niet ondertekend (Smulders 
1987). 
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toenmalige monopolie van vier maatschappijen kwam een eind. Vooral 
op de druk bevlogen routes ontstond een moordende concurrentie. De 
passagier was er in eerste instantie via lagere tarieven en een 
vergroot aanbod bij gebaat, maar de minimale service, overvolle 
luchthavens op piekuren, de toegenomen verkeersonveiligheid (bijna 
botsingen) en de vele vertragingen deden het imago van de luchtvaart 
als geheel geen goed. De 'tarieven'concurrentie tussen de oude en 
nieuwe maatschappijen leidde spoedig tot afvallers en bracht een 
concentratieproces op gang. Samenwerking en/of fusies waren het 
resultaat. Fusies die overigens mede werden ingegeven door het 
'economies of service' of het 'economies of scope' effect. Hieronder 
wordt verstaan dat naarmate het pakket van geboden diensten groter 
is (d.w.z. in de luchtvaart hogere frequenties en/of meer bestemmin-
gen) de aanzuigende werking van het gehele systeem toeneemt, en 
daarmee de levensvatbaarheid van de maatschappij. Uiteindelijk zijn 
'megacarriers' ontstaan. Binnen tien jaar is het monopolie van de 
vier veranderd in een oligopolie van acht maatschappijen1 . De 
zwakkere en kleinere maatschappijen zijn min of meer veroordeeld tot 
het 'feederen' vanaf regionale luchthavens naar de grote thuislucht-
havens van de megacarriers, die de druk bevlogen interessante routes 
verzorgen. Deze megacarriers vervoeren momenteel twee maal zoveel 
passagiers als vòòr de deregulatie. Voor de consument betekende dit 
proces van hernieuwde kartelvorming dat de kwaliteit van de dienst-
verlening en de keuzevrijheid te wensen overliet (Meyer & Oster 
1982; Vroom 1987b). Pas sinds 1988 worden stappen ondernomen om deze 
kwaliteit weer te verbeteren. Dit gaat gepaard met prijsverhogingen. 
Niettemin zijn de prijzen nog altijd de helft lager dan voor de 
deregulatie (van Hoogenhuyze 1989a). 
De onder invloed van de concurrentie onder druk staande bedrijfsre-
sultaten noopten de luchtvaartmaatschapijen tot wijziging over te 
gaan van de concern- en marktstrategie. Marktvergroting (meer ver-
bindingen) en marktpenetratie (hogere frequenties) in elkanders 
route-netwerken werd nagestreefd. Het punt tot punt vervoer met een 
duidelijk afgebakende regio werd vervangen door het zogenaamde 
generiek 'hub and spoke' systeem (rad en spaken) 1 8. Het luchtverkeer 
wordt door een maatschappij over een centrale luchthaven, de draai-
schijf (hub), geleid (Figuur 2.11), waardoor het marktbereik en 
Grote vier van voor de deregulatie- American Airlines, TWA, United Airlines en Eastern Airlines. 
Huidige grote acht: American Airlines, Delta Airlines, Northwest Airlines, Texas Air (incl. 
Continental), M , United Airlines, US Air en Panan. 
Het 'hub en spoke' systeem is opgebouwd rond vier basis concepten: (1) 'spaak': transportver-
binding tussen twee plaatsen, waarbij een vervoerder op zijn minst in een van de twee plaatsen 
geen verdere eigen vervoersdiensten kan aanbieden; (2) 'hoofdroute': verbinding tussen twee 
plaatsen, waarbij een vervoerder in beide plaatsen eigen vervoersdiensten aanbiedt; (3) 'eind-
punt': plaats waar een vervoerder geen verdere eigen dienst kan aanbieden; (4) 'knooppunt' of 
'hub': plaats waar een vervoerder meer dan een verbinding aanbiedt. 
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verbindend vermogen van de luchthaven enorm toeneemt. Een luchthaven 
k r i j g t door deze hub func t ie een zekere megastatus. 
Figuur 2.11 Generieke hub en spoke-principe 
>Lî,",i.J 
Bron: Brenner, Leet & Schott 1985, 83 
Het 'hub- en spoke'netwerksysteem van de meeste overgebleven mega-
maatschappijen is na invoering o.a. onder invloed van de toenemende 
marktconcurrentie verfijnd. Min of meer naar analogie van de centra-
le plaatsentheórie hebben de maatschappijen een hiërarchie van hubs 
opgebouwd. Een rangorde van primaire, secundaire en tertiaire (sub)-
hubs is ontstaan. Een Amerikaanse luchthaven kan daardoor worden 
getypeerd aan de hand van de op die luchthaven uitgeoefende hoofdac-
tiviteit: aard en omvang van de belangrijkste verbindingen en omvang 
en aard (orde) van haar knooppuntstatus. Momenteel lopen de maat-
schappij-specifieke structuren dwars door elkaar heen zodat in de 
V.S. een zeer diffuus patroon is ontstaan. Een van de gevolgen is 
dat een luchthaven voor de ene maatschappij als hub fungeert en voor 
de andere maatschappij een spoke is. Enkele luchthavens, zoals 
Chicago en Atlanta, zijn doordat ze door meerdere maatschappijen als 
hub zijn gekozen, uitgegroeid tot superluchthavens met meer dan 
vijftig miljoen passagiersbewegingen per jaar (Smulders 1987; Mul-
ders 1988; Blok & van Holst 1988; van Hoogenhuyze 1989a). 
De keuze voor het 'hub en spoke' systeen had voor de luchtvaartmaat-
schappijen enige voordelen. Voornaamste voordeel is het grotere 
aantal verbindingen. Door deze toename van het verbindend vermogen 
kon een effectievere en efficiëntere inzet van de luchtvloot worden 
gerealiseerd zonder dat de kosten sterk stegen (aantal vliegbewegin-
gen en afgelegde kilometers is geminimaliseerd). Door de toename van 
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het marktpotieel ('economies of scale for the carrier') daalden de 
relatieve kosten en nam het rendement van de maatschappij toe. Gere-
deneerd vanuit de klassieke lokatietheorie is het systeem echter 
onlogisch 1 9. Een ander voordeel is het vanuit een centrale luchtha-
ven kunnen laten plaatsvinden van controle en inroosteren van (ex-
tra) vluchten en het plegen van onderhoud aan de vliegtuigen. Be-
langrijkste nadeel van het systeem is dat op de centrale transfer-
luchthaven congestievorming kan optreden op de piekuren, hetgeen van 
de luchthaven investeringen vraagt in capaciteitsverhoging om de 
vele vliegtuigen en passagiers gelijktijdig te kunnen verwerken. 
Daarnaast ontstaat op de hub-luchthaven een dominante maatschappij. 
Deze claimt graag bij de luchthavendirectie speciale faciliteiten· 
landings- en stallingsgelden, vergunningen en 'slots w' voor de 
piekuren (van der Klaauw 1986). De luchthaven en in economische zin 
ook de regio komt in een kwetsbare positie, aangezien haar econo-
misch en financieel functioneren samenhangt met de megacarrier 
(Smulders 1987). 
Europa: op weg naar superluchthavens en megacarriers? 
Verwacht kan worden dat dezelfde symptomen als in de Verenigde 
Staten op Europa afkomen. Alleen, zo voorspellen velen, zal het 
ritme trager zijn en zullen de uitwassen worden voorkomen (Vroom 
1987b, Blok & van Holst 1988, Flash 1988, nr.82; van Hoogenhuyze 
1989a). Te verwachten valt dat de economische liberalisatie en 
deregulering in het Europa van de twaalf tot minder sterke verschui-
vingen in de luchtvaart zal leiden. Wel zal een grotere mate van 
vrijheid ontstaan, zullen (luchthaven)capaciteiten worden vergroot, 
worden meer routes exploitabel en zullen de tarieven in beperkte 
mate dalen. De prijzen liggen in Europa echter al vrij laag, een 
uitvloeisel van de concurrentie tussen lijn- en chartermaatschappij-
en (Vroom 1987b). Niettemin is het onverstandig de effecten te 
bagatelliseren (Buitendijk & de Wit 1988; Kleve & de Mulder 1988). 
In Europa is de situatie politiek en organisatorisch complexer dan 
in de VS. In Europa bestaat al min of meer een systeem van 'hub en 
spoke' netwerken (Lipman & Wheatcroft 1986). Ieder land heeft zijn 
eigen nationale carrier, welke op de nationale en in mindere mate op 
de regionale luchthavens een dominante positie inneemt (Redactie FEM 
1989). Het intra-Europese verkeer komt bijeen op deze nationale 
luchthaven, om zonodig als intercontinentaal verkeer verder geleid 
De klassieke lokatietheorie (Weber, Smith) stelt juist dat overslagpunten vermeden dienen te 
worden omdat het creëren van een extra overslagpunt kostenverhogend werkt. 
Een slot is de toebedeelde tijd voor het gebruiken van een faciliteit en de tijd die een vlieg-
tuig nodig heeft om te landen en weer te vertrekken. Zeker in de spits waar piekvorming optreedt, 
is gegarandeerde snelle en stipte afhandeling van belang 
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te worden. Voor geheel nieuwe Europese maatschappijen is geen 
p laats . De huidige grote maatschappijen opereren al v r i j e f f i c i ë n t , 
hebben sterk ontwikkelde commerciële (marketing) apparaten en hebben 
de handen ineengeslagen b i j de opzet van kostbare geautomatiseerde 
reserveringssystemen. Vooral d i t geautomatiseerde systeem dat recht-
streeks toegang geeft tot de consument ( re isbureau's) heeft de grote 
carr iers op de markt uitstekend commercieel gepositioneerd (Vroom 
1987b; Doorten 1988). Het huidige patroon zal dan ook niet spectacu-
l a i r wi jz igen. Toetreding van veel (k le inere ) nieuwere maatschappij-
en val t niet te verwachten. Dit omdat de nieuwe maatschappijen 
nauwelijks in staat zul len z i j n de met de star t verbonden aanloop-
verl iezen op te vangen. Bovendien zul len z i j geen toegang kr i jgen 
tot de reserveringssystemen van de grote c a r r i e r s . De echt i n t e r r e s -
sante feederroutes vliegen deze grote maatschappijen ui t commercieel 
oogpunt l iever z e l f . 
Op basis van het voorbeeld Nederland - Groot-Britannië mag worden 
verwacht dat slechts een beperkt aantal nieuwe p a r t i j e n de markt 
zal betreden. Deze toetreders zul len zich moeten beperken tot de 
minder 'hoge volume routes' tussen regionale luchthavens en wel l icht 
tot het enigszins ' feederen' van de bestaande nationale c a r r i e r s . 
Routes waarvoor, zo tonen veel marktstudies aan (Smulders 1987; 
Mertens 1988; Mulders 1988), een behoorl i jk ( z a k e l i j k ) passagiers-
potentieel bestaat, zeker als de p r i j s en t i jdwinst concurrerend is 
met het oppervlaktevervoer. Feederen van de buitenlandse f lag car-
r ie rs zal echter met argus ogen door de nationale car r ie r worden 
gevolgd en ongetwij feld tot consequenties leiden in ' i n t e r l i n i n g ' 2 1 
(Mertens 1988). 
Voor enkele regionale luchthavens met voldoende (zaken)passagierspo-
ten t iee l zoals Eindhoven l i j k t door de deregulering en l i b e r a l i s e -
ring een goede toekomst weggelegd. Behalve door te functioneren als 
aanvoerluchthayen voor de grote luchthavens en de aldaar aanwezige 
grote carr ier kunnen zonder toestemming tussen regionale luchtha-
vens l i jndiensten worden geopend. Doordat deze nieuwe carr iers van 
de regionale luchthaven optimale f a c i l i t e i t e n ter beschikking 
kr i jgen (meestal is men de enige thuishavenklant) kunnen ze u i te rs t 
Interlining is het combineren van lijndiensten van twee luchtvaartmaatschappijen die op een hub 
op elkaar aansluiten. Dit is vooral van belang in nationaal kader, waar de regionale maatschappij 
de intercontinentaal opererende nationale maatschappij voedt. De regionale maatschappij krijgt 
hierdoor een additioneel vervoersaanbod, hetgeen exploitatie van de lijn mogelijk maakt. 
De grote carriers nemen langs indirecte weg op de regionale luchthavens een min of meer dominante 
positie in. Zij bepalen via het verlenen van toestemming aan kleinere en nieuwere maatschappijen 
om vluchten naar de eigen hub-luchthaven in het eigen reserveringssysteem op te nemen, de haal-
baarheid van niet door hen zelf uitgevoerde vluchten van regionale velden. Overigens hebben de 
regionale luchthavens van de grote carriers in de toekomst niets te verwachten. Alle grote mega-
maatschappijen stellen dat zij zich steeds meer gaan concentreren op één grote luchthaven, zoals 
de KLM op Schiphol (uitspraak directeur Woltman KLM voor de Nederlandse Vereniging van Luchtha-
vens: 'De regionale luchthavens hebben niets van de KLM te verwachten, wij concentreren ons op 
Schiphol'). 
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efficient en rendabel opereren. De prijs van het ticket maakt daar-
door concurrentie met het oppervlakteniveau mogelijk. Concurrentie 
van de nationale carrier op de routes tussen regionale velden is 
niet te vrezen aangezien deze onvoldoende gericht is op dit markt-
segment. Te verwachten is zelfs dat op middellange termijn de grote 
maatschappijen bepaalde diensten en routes gaan afstoten naar regio-
nale luchthavens om de dreigende congestie op de grote luchthavens 
te voorkomen (van Hasselt 1986; Smulders 1987; Vroom 1987b; Mertens 
1988; Mulders 1988). 
De positie van de nationale carriers komt onder druk te staan. De 
concurrentie tussen de huidige nationale lijnmaatschappijen en 
nieuwe grote toetredende Amerikaanse en Oost-Aziatische carriers op 
de drukke Europese en wereldroutes zal in alle hevigheid losbranden. 
Voor totaal nieuwe toetreders is geen plaats, aangezien bestaande 
maatschappijen in staat zijn een laag kostenniveau te realiseren. De 
groeiende markt zal in eerste instantie verdeeld worden onder de 
huidige partijen. Momenteel probeert elke 'flag carrier' zijn posi-
tie te versterken door overname van chartermaatschappijen, tourope-
rators en hotelketens. Daarnaast ziet men 'strategie alliances' of 
samenwerkingsovereenkomsten tussen de maatschappijen onderling 
ontstaan (van Hoogenhuyze 1989b), zoals tussen Lufthansa en Air 
France (Het Financieele Dagblad 18-9-1989). In de slipstream hiervan 
ontwikkelt elke nationale luchthaven een toekomststrategie, gericht 
op behoud en uitbouw van de eigen 'gateway'- of 'hub'positie (NMB 
Bank 1988). Een hubpositie die enkel tot stand komt en in stand 
gehouden kan worden als de luchthaven in staat is voldoende capaci-
teit te bieden om de voortgaande concentratie van passagiers- en 
vrachtstromen op te vangen. Capaciteit die uiteenvalt in vier dimen-
sies: capaciteit in de lucht (voldoende 'slots'); capaciteit op de 
grond (terminalomvang en -areaal voor passagiers en vracht, voldoen-
de start en landingsbanen en regionale infrastructuur); milieucapa-
citeit (symbiose met omgeving door geluidsoverlast reductie en ver-
mindering van luchtverontreiniging) en personeel (kwaliteit oplei-
dings- en scholingsniveau) (Noordzij 1989). 
Voor de passagier zal het net zoals in de Verenigde Staten gunstig 
uitpakken. Zijn keuzevrijheid, zoals het voorbeeld Amsterdam -
Londen demonstreert, zal toenemen onder gelijktijdige tariefdaling. 
Door deze prijsdaling wordt vliegen vaker een aantrekkelijk alterna-
tief en zal het aantal passagiers blijven groeien. Afname in het 
voorzieningenniveau, zoals in de VS aanvankelijk het geval was, 
ligt niet in de lijn der verwachting. Luchtvaartmaatschappijen 
zullen markten die groeien met verhoogde frequentie en grotere 
vliegtuigen gaan bedienen. 
Na verloop van tijd zullen bij volledige marktvrijheid sommige 
'national flag carriers' het loodje leggen (van Hoogenhuyze 1989b), 
daarmee de positie van hun thuisluchthaven aantastend. In een Ver-
enigd Europa is volgens luchtvaartdeskundigen (vgl. vele artikelen 
in Lloyd's Aviation Economist) slechts plaats voor vijf à zes mega-
carriers. Dit betekent dat naast de huidige: Lufthansa, British 
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Airways en Air France er nog plaats is voor hooguit twee à drie 
anderen (Friberg 1988, 34; Bommels 1987). Raben (1987, 412) stelt 
dat Europa een flinke kans loopt, vanwege het ontbreken van een 
Europees beleid, om zonder tussenfase van liberalisatie rechtstreeks 
het tijdperk van het oligopolie van de mega-ondernemingen in te 
gaan. Een spookbeeld voor sommige Europese landen, aangezien met de 
luchtvaart naast micro-economische (luchtvaartmaatschappij is 
staatseigendom), nationaal-economische (werkgelegenheid op en rondom 
luchthaven) en politiek-economische (status, prestige) belangen zijn 
verbonden (Buitendijk & de Wit 1988; Hertens 1988; Redactie FEM 
1989). Het is dan ook niet te verwachten dat de Zuideuropese (en 
Scandinavische) landen niet behorend tot het Europese kerngebied, 
die niet in aanmerking komen voor 'eurohubs' en die ook geen sterke 
'flag carriers' hebben tot een 'free for all' politiek zullen over-
gaan (van Hasselt 1986; Redactie FEM 1989; van Hoogenhuyze 1989a). 
De protectionistisch van aard zijnde bilaterale overeenkomsten 
zullen dan ook niet zonder meer worden opgezegd, als de Europese 
Commissie niet met verantwoorde richtlijnen komt (Albers 1986). 
Uiteindelijk zal een regeling van mededinging blijven bestaan (Vroom 
1987b). Bovendien zullen bestaande 'flag carriers' trachten hun 
positie veilig te stellen door onderlinge afspraken te maken voor de 
Europese markt, door deelname in eikaars aandelenpakket (b.v. KLM en 
British Airways in Sabena; SAS en Swissair; Lufthansa en Air France) 
en door samenwerkingsverbanden aan te gaan met Amerikaanse en Oost-
Aziatische maatschappijen (KLM met Northwest Airlines; British 
Airways met United Airlines)(Redactie FEM 1989; van Hoogenhuyze 
1989b). 
De kansen voor de KLM om te overleven lijken gunstig (Raben 1987). 
Zij is de vierde Europese producent, beschikt over een uitgebreid 
lijnennet (hfst. 5), een uitstekende naam en is actief op het over-
name- en samenwerkingspad (deelname in Northwest Airlines, Sabena). 
Bovendien wordt haar thuisbasis Schiphol door het 'tax free' asso:— 
timent regelmatig als 's-werelds beste luchthaven beoordeeld. Daar-
naast is Nederland, mede door haar gunstige ligging, distributie-
knooppunt van Europa (NMB Bank 1988) en bestaat er een uitstekend 
samenspel tussen overheid en bedrijfsleven (Raben 1987). In hoeverre 
echter binnen een Verenigd Europa het politieke machtsspel, bijvoor-
beeld KLM's deelname in Sabena met als thuishaven Brussel, tot 
aantasting van Schipholbelangen zal leiden, is koffiedik kijken (NMB 
Bank 1988). Duidelijk is wel dat niet alleen bedrijfseconomische 
maar ook en mogelijk vooral politieke factoren de doorslag zullen 
geven. Deregulering in Europa zal inhouden niet minder regulering, 
doch minder regeringsinmenging in het economisch functioneren van de 
luchtvaartbedrijfstak (Wassenbergh 1983). 
Een laatste punt samenhangend met het wegvallen van de grenzen in 
Europa is de grenscontrole op de luchthavens. In EG-verband is nog 
steeds niet beslist op welke luchthaven transferpassagiers die met 
intercontinentale vluchten vanuit en naar Europa reizen gecontro-
leerd gaan worden. De keuze staat open tussen het 'port of entry' of 
37 
het 'port of destination'-beginsel. Het 'port-of-entry'principe wil 
dat alle passagiers, bagage en vracht die de EG binnenkomen worden 
ingeklaard op de EG-luchthaven waar als eerste wordt geland. Een 
beginsel dat voor Schiphol en Frankfurt, als transferluchthavens, 
vanuit werkgelegenheidsoptiek gunstig is. Voor de overstap- en 
overslagtijd van transferreizigers en -vracht werkt dit echter 
ongustig uit. Reden waarom waarschijnlijk in navolging van het 
Schengenaccoord tussen de Beneluxlanden en haar buren (de Volks-
krant 16-11-1989) gekozen gaat worden voor het 'port-of destina-
tion' principe, waarbij de (ruim)bagagecontrole plaatsvindt op het 
eindpunt. Een passagier die overstapt op een binnenlandse vlucht 
wordt voor het paspoort en handbagage wel op de 'port-of entry' 
gecontroleerd. De transfertijd blijft hierdoor beperkt (van Balen 
1983). 
Met deze keuze hangt samen het vraagstuk van de betaling van accijn-
zen en BTW en de 'tax free'-verkoop van goederen. Met beide activi-
teiten is met name op Schiphol veel werkgelegenheid verbonden, ter-
wijl bovendien de verkoop van 'tax free'-produkten voor de luchtha-
ven een belangrijke inkomstensbron is (met 700 winkelpersoneelsleden 
wordt 350 miljoen omzet gerealiseerd-, 68 Miljoen hiervan gaat naar 
de luchthavenautoriteit, hetgeen 17% van haar inkomsten is). Duide-
lijk is dat het 'tax free'-aankopen op int ra-Europese vluchten op de 
luchthavens van de Gemeenschap zal wegvallen. In het ongunstigste 
geval kan dit voor het Schiphol Airport Shopping Centre een omzetda-
ling van 150 miljoen gulden en een verlies van 120 arbeidsplaatsen 
betekenen, terwijl dit voor de Luchthaven Schiphol zelf tot ruim een 
halvering van haar 'tax free' inkomsten (geschat 30 miljoen) zou 
leiden (Schipholland 1988, nr. 7 13, 14; Het Financieele Dagblad 27-
9-1989). Bovendien verliest Schiphol hierdoor een deel van haar 
aantrekkelijkheid als transferluchthaven voor reizigers uit de 
Gemeenschap. Een positie die nog verder geschaad kan worden als 
intercontinentale transferreizigers met een Gemeenschapsbestemming 
niet meer op de 'port-of-entry' 'tax free' mogen kopen (NMB Bank 
1988). Dit zou ook de KLM minder interessant maken als internationa-
le transfercarrier voor met name Amerikaanse passagiers. Haar kans 
om uit te groeien tot megacarrier zou daardoor verkleind kunnen 
worden. 
Conclusie passagiersmarkt 
Wordt getracht een conclusie te trekken uit de processen plaats-
vindend in het passagiersmarktsegment, dan kan gesteld worden dat 
het aanbod op zowel de nationale als regionale luchthavens zal 
toenemen onder invloed van de economische groei en de ingezette 
prijsdaling. De effecten van liberalisering van het Europese lucht-
verkeer zullen vooral voor regionale luchthavens positief uitwerken. 
Nieuwe lijnverbindingen worden mogelijk, terwijl er bovendien een 
kans is op de vestiging van een kleine thuiscarrier. Zaken die een 
positieve weerslag zullen hebben op de werkgelegenheids- en bedrij-
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v i g h e i d s o n t w i k k e l i n g , ook b i j reg iona le luchthavens. Voor sommige 
na t i ona le luchthavens (Londen, P a r i j s , F r a n k f u r t ) met een g ro te 
thu ismarkt i s de toekomst p e r s p e c t i e f v o l . Voor Schiphol en de l u c h t -
havens van Madr id , Rome en Kopenhagen l i g t d i t anders. Z i j moeten 
hopen dat hun 'home-based-car r ie r ' u i t g r o e i t t o t megacarr ier en dat 
het vraagstuk van de g renscont ro le bevredigend wordt opgelost ( z i e 
ook par 5,6 en h f s t . 6 ) . De p o s i t i e van luchthavens a l s Brussel en 
Athene l i g t minder d u i d e l i j k . Hun kans l i j k t u i t s l u i t e n d te l i ggen 
op bepaalde vrachtmarktsegmenten. 
2.4 De luch tv rachtmark t i n veranderend pe rspec t i e f 
De luch tv rach tmark t i s het l a a t s t e decennium b e h o o r l i j k gegroeid . 
Werd in 1979 i n de wereld nog 11 m i l j oen ton l uch tv rach t ve rvoerd , 
i n 1988 was d i t toegenomen t o t 17,5 m i l j o e n t o n 2 4 (Sch ipho l land 
1989 n r . 2 ) . Op de Nederlandse luchthavens werd i n 1976 279.000 ton 
l uch tv rach t ve rvoerd , i n 1988 was het toegenomen t o t 611.000 ton 
(CBS 1976 & 1987; NV Luchthaven Schiphol 1989: Jaarvers lag 1988). 
Een g r o e i , d ie de toename van het passagiersvervoer ver re o v e r t r e f t . 
Verwacht wordt dat de luchtv rachtmark t ook de komende ja ren s te rker 
za l groe ien dan het passagiersvervoer . Schat t ingen lopen u i teen van 
een g roe i van 5 à 10% per j a a r , waarb i j aangetekend moet worden dat 
sommige marktsegmenten, zoals het k o e r i e r s - en expressdeel met een 
verwachte toename van 40%, d i t groeipercentage nog ruimschoots z u l -
len o v e r t r e f f e n . De v rach tg roe i betekent voor de luchthavens enorme 
inves te r i ngen in l o o d s c a p a c i t e i t . Daarnaast brengt de groe i van het 
v rachtvervoer v e s t i g i n g op en rondom de luchthaven van bed r i j ven met 
z i ch mee d ie op e n i g e r l e i w i j z e verbonden z i j n met l u c h t v r a c h t a c t i -
v i t e i t e n . 
Veranderingen i n p roduk t ie en t r anspo r t 
De b e d r i j v e n i n de westerse economieën z i j n steeds meer gedwongen 
over te gaan t o t kos tenreduc t ie in p roduk t i e en t r a n s p o r t . Bovendien 
De verklaring, die we in deze paragraaf zullen geven voor deze en de toekomstige groei van de 
luchtvrachtmarkt, wijkt af van de verklaring die Belotti (1976) geeft voor de groei in de vooraf-
gaande decennia. De groei tot het midden jaren zeventig is volgens Belotti terug te voeren op 
interne luchtvaartfactoren (vliegtuigen met grote laadruimte, opkomst van 'full-freighters', 
differentiële tarieven, marketing/promotie-inspanningen) en externe factoren (groei nationale 
economieën, ontwikkeling internationale handel, stijging van de levensstandaard). 
Naar voline gemeten maakt het luchtvervoer slechts een klein deel uit van de totale (inter)conti-
nentale goederenstroom, welke Nederland in- of uitgaat. Het relatieve gewichtsaandeel (in tonna-
ge) over de ingevoerde goederen bedroeg in 1984 0,04% en over de uitgevoerde goederen 0,1%. Naar 
waarde gekeken ontstaat een ander beeld. De relatieve invoerwaarde bedroeg in 1984 5,8%, de 
uitvoerwaarde 4.7% (CBS, 1986: Statistiek van de luchtvaart). 
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worden ze geacht meer op maat gesneden produkten voort te brengen. 
Bedrijven gaan tot deze aanpassingen over onder invloed van: toene-
mende internationale concurrentie; geografische verschuivingen in de 
configuraties van het economisch systeem op mondiale en continentale 
schaal (opkomst nieuwe industrielanden (Zuid-Korea, Taiwan) en 
nieuwe regio's (Californie, Alpenregio's)); gewijzigde sectorale 
samenstelling van de economie; ontwikkelingen aan de vraagzijde van 
de markt (consumptie) en veranderende verhoudingen in de relatie 
tussen produktie, consumptie en transport (Jansen 1983; Machielse 
1986; Harleman & Loos 1988). Uiteindelijk hebben de aanpassingen 
geleid tot de gefaseerde introductie van nieuwe produktieconcepten 
en organisatiestrategieën met verstrekkende gevolgen voor het 
(lucht)vrachtgoederenproces (Funnekotter & Smits 1988). De economie 
komt in de op o.a. de micro-elect roñica gebaseerde vijfde Kondra-
tieff golf. 
Aan de produktiezijde zijn een tweetal ontwikkelingen te onderschei-
den die het aanbod van luchtvracht positief hebben beïnvloed. Het 
betreft de vergaande internationalisatie van het bedrijfsleven én de 
veranderingen in de organisatie van goederenstromen. Onder interna-
tionalisatie van het bedrijfsleven wordt verstaan dat steeds meer 
bedrijven voor verschillende produkten overgaan tot directe investe-
ringen in elk van de drie kernregio's van de wereld: Zuidoost-Azië, 
Noord-Amerika en de Europese Gemeenschap. De bedrijven ontwikkelen 
zich tot 'global companies', die greep hebben op (eigen) R&D activi-
teiten, een groot (soms gediversificeerd) Produktenassortiment 
brengen en door eikaars marktbescherming willen heenbreken. Gevolg 
is dat produktie en assemblage zo dicht mogelijk bij de afzetmark-
tten) plaatsvindt (Janssen & Nauta 1986a; 1986b; 1986c). Het betreft 
kwalitatief hoogwaardige, geminiaturiseerde en veelal trendgevoelige 
produkten (korte 'product-life-cycles') (Praat 1987). Goederen die 
veelal snel op de plek van bestemming dienen te zijn en daardoor 
vragen om een verandering in de vervoerswijze. Het accent verschuift 
van bulk- naar stukgoedvervoer. Luchtvrachtvervoer komt daarbij 
vaker om de hoek kijken (Machielse 1986). Een gegeven dat wordt 
versterkt omdat de global (producer) companies hoe langer hoe meer 
netwerken aan het opbouwen zijn van filiaal-produktievestigingen en 
toeleveranciers, verspreid over de wereld. Dit leidt tot een toename 
van (snelle) intermediaire leveringen. De wereldhandel van vooral 
onderdelen groeit. Daarnaast stichten deze 'companies' overal ter 
wereld verkoop- en distributievestigingen ter consolidatie of uit-
breiding van hun marktaandeel. Gevolg is enerzijds dat het zakelijk 
luchtvervoer sterk groeit, anderzijds worden deze distributievesti-
gingen, in overeenstemming met de theorie van Hâkanson" gevestigd 
Volgens Hakanson's (1979) theorie zijn aan het proces van internationalisering een aantal fasen 
te onderscheiden: 1. export; 2. inschakeling buitenlandse verkoopagenten, aangevuld met marketing 
en soms after sales service; 3. stichten van een eigen verkoopkantoor, gerund in eerste instantie 
door personeel afkomstig uit het moederland. Het kantoor is aanvankelijk gevestigd nabij een 
groot vervoerscentrum (tegenwoordig veelal een grote luchthaven), later volgt een verplaatsing 
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nabi) (grotere) luchthavens vanwege de vereiste centrale lokatie 
dichtbij de markt (Ihde 1984, Loeve 1989). 
Om op meerdere lokaties in de wereld succesvol te kunnen opereren 
is het noodzakelijk dat het goederentransport efficiënter en goed-
koper wordt georganiseerd (Janssen & Nauta 1986a; 1986b, 1986c). 
Een daartoe geschikte organisatiestrategie, aangeduid met het begrip 
logistiek 2 6 en gebruik makend van informatica-technologie, is ont-
wikkeld. Een strategie die door een ontwikkeling binnen het produk-
tieproces mogelijk is gemaakt. Binnen de produktie is flexibele 
automatisering ingevoerd onder invloed van de sterk wisselende vraag 
en de wens naar individueel op maat gesneden produkten. Flexibele 
automatisering houdt in dat verschillende produkten of produktva-
n a n t e n in wisselende (voornamelijk kleine) series kunnen worden 
gemaakt. Flexibiliteit wordt gerealiseerd door herprogrammering van 
computers die de produktie-apparatuur sturen. Gevolg is een snellere 
doorlooptijd van produkten, waarbij echter wel gestreefd wordt naar 
standaarisatie (modulen) zodat 'economies of scale' behouden blij-
ven. Bovendien kunnen soms 'economies of scope worden gereali-
seerd en wordt tegemoet gekomen aan de wens van de (vooraf bekende) 
klant (production for buyers-market in stead of sellers-market) 
(Janssen & Nauta 1986a; ΝΕΑ 1989). 
De invoering van flexibele automatisering kan echter alleen slagen 
als alle produktlestadia naadloos op elkaar aansluiten (Machielse 
1986). Vereist is dat de goederenstroom integraal wordt bestuurd 2 . 
Logistieke activiteiten zijn er dan ook op gericht om de juiste 
hoeveelheid goederen van een bepaalde kwaliteit, binnen de gewenste 
tijd op de gewenste plaats te leveren tegen minimale kosten (Chris­
topher 1985, Rutten 1988, Rutten, Kramer & De Weert 1988). Tegen 
deze achtergrond zijn veel bedrijven er opgericht te produceren 
zonder voorraden ('zero-stock principle'). Dit sluit aan bij produk-
naar de grote stad; 4. oprichting van een eigen distributie-centrun, gerund in eerste instantie 
door buitenlands personeel en gevestigd bij vervoerscentra, 5. vestiging van een of meerdere 
produktlevestigingen (vgl Loeve 1989) 
Onder logistiek wordt verstaan de organisatie en beheersing van het totale produktie- en trans­
portproces (inclusief bijbehorende informatievoorziening) dat een produkt doorloopt vanaf grond-
stoffenwinning tot en met de levering aan de klant (Machielse & Ruijgrok 1986, Velthuys & Ver­
weerd 1967). 
Activiteiten zijn gekenmerkt door 'economies of scope' wanneer een onderneming die ze alle voort­
brengt goedkoper opereert dan verschillende ondernemingen die elk een activiteit voortbrengen 
(Cayseele & Schreuder 1988, 1156) 
Bij de goederenstroom kunnen drie fasen worden onderscheiden - een inkomende stroom, bestaande 
uit de aanvoer van grondstoffen en halffabrikaten, - de stroom van grondstoffen en halffabrikaten 
door het produktleproces, het zogenaamde interne transport, - een uitgaande stroom, bestaande uit 
de afvoer van eindprodukten De eerste fasen worden aangeduid met 'material management', de 
uitgaande stroom met 'physical distribution' (Monhemius 1985, Van Goor 1986, Ten Hoope 1986). 
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t i e op af roep (buye rs ) , wanneer ' j u s t - i n - t i m e ' p r i nc i pes (JITP & 
JITD) worden ingevoerd (Janssen & Nauta 1986a). Invoer ing van deze 
p r i n c i p e s loopt meestal p a r a l l e l met een reduc t i e i n het takenpakket 
van het b e d r i j f . De onderneming t r e k t z i ch te rug op kerntaken en 
gaat d a a r b i j steeds meer over t o t u i t b e s t e d i n g van a c t i v i t e i t e n , v i a 
sub -con t r ac t i ng en co-makership (Raaymakers 1988; 1989). Deze u i t b e -
s ted ing wordt vee la l gekoppeld aan een reduc t i e in het aantal t o e l e -
v e r a n c i e r s . Het g r o o t b e d r i j f eva lueer t t o t een assemblage-bedr i j f , 
soms z e l f s t o t een ' h o l l o w - c o r p o r a t i o n ' ( T o f f l e r 1983; N a i s b i t t 
1984: Dicken 1986). 
Toepassing van deze a c t i v i t e i t e n en p r i n c i p e s l e i d t t o t besparingen 
in p r o d u k t i e - , voor raad- en t r a n s p o r t k o s t e n . Wil deze besparing 
maximaal z i j n , dan dienen de ve r sch i l l ende p r o d u k t i e - en t r a n s p o r t -
schakels opt imaal op e lkaar aan te s l u i t e n . Het denken in ' l o g i s t i e -
ke ke tens ' s taa t dan ook cen t raa l i n de p roduk t i e en het t r a n s -
por t . In p l aa t s van schaa lve rg ro t i ng s t r e e f t de onderneming naar 
con t i nu t r a n s p o r t , naar een cont inue stroom van f ys ieke goederen, 
i n f o r m a t i e en vervoersmiddelen. Binnen de l o g i s t i e k e ketens neemt 
vanwege het op t i j d kunnen leveren en produceren, vervoer van onder-
delen en produkten v i a de lucht een steeds voornamere p laa ts i n . De 
hogere kosten van d i t luch tvervoer worden gerechtvaard igd tegenover 
ge rea l i seerde besparingen op voorraden en besparingen in andere 
p r o d u k t i e - en t r anspo r t schake l s . 
Op de veranderende produkt ie-omstandigheden reageert het t r a n s p o r t . 
De vraag naar ( l u c h t J t r a n s p o r t en externe l o g i s t i e k e d i e n s t v e r l e n i n g 
groeide s te rk (V laar 1986). De goederenstromen z i j n naar r i c h t i n g 
( p roduk t i ecen t ra versus a fze tgeb ieden) , comp lex i t e i t ( f r e q u e n t i e , 
v e r e i s t e aankomst- en v e r t r e k t i j d e n en te volgen rou te ) en naar 
samenste l l ing ( g r o o t t e en i n t e n s i t e i t , volume) gew i j z i gd (Machielse 
1986; Praat 1987)3 . Goede i n f o r m a t i e , beheersbaarheid en con t r o -
l ee rbaa rhe id , f l e x i b i l i t e i t , bet rouwbaarheid, s n e l h e i d , kos ten, 
penet ra t ievermogen, k w a l i t e i t en i n t e g r a t i e worden kernbegrippen i n 
het t r anspo r t (Machielse 1986). Di t z i j n aspecten waar luch tvervoer 
i n hoge mate aan beantwoordt. 
Gevolg van deze nieuwe voorwaarden z i j n o rgan i sa to r i sche verande-
r i ngen . Een toenemende f u n c t i o n e l e en v e r t i c a l e i n t e g r a t i e i n het 
t r anspo r t heef t z i ch vo l t r okken (Harleman & Loos 1988). Intermodale 
Bij de bedrijven die in logistieke ketens denken staat het principe van 'total costing' voorop. 
Kenmerkend daarbij is dat het behalen van financiële voordelen in het ene gedeelte van de logis-
tieke keten afgewogen wordt tegen kostennadelen elders in de keten. 
Machielse (1986, 69) ziet de volgende trends in het transport op macro-niveau: (1) de totale 
vervoerswaarde zal, zi j het enigszins vertraagd, blijven toenemen; (2) de massale grondstoffen-
stromen zullen afnemen ten gunste van halffabrikaat-onderdelen en eindprodukten; (3) het lading-
aanbod wordt gecompliceerder van aard naar samenstelling en stelt hogere kwaliteitseisen; (4) 
verschuiving van vloeibare naar droge lading-, (5) de transportmarkt zal steeds meer fragmenteren 
met per segnent specifieke transportkanalen. 
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transportondernemingen''1 of 'integrators', die de gehele keten van 
transportactiviteiten omvatten en beheersen, zijn ontstaan. Binnen 
de luchtvaartsector heeft dit proces zich geprononceerd voorgedaan, 
o.a. door als eerste het 'door-to-door-concept' te introduceren 
(Machielse & Ruijgrok 1986). Doel van dit concept is, dat een Pro-
dukt gedurende het gehele transport van leverancier naar ontvanger 
onder de zorg valt van de vervoerder. In de luchtvaart wordt zo'n 
vervoerder 'integrator' genoemd. 
De conclusie uit het voorgaande is dat het tijdstip van levering en 
de kwaliteit van het transport steeds belangrijker wordt. Meer 
goederen worden daarom door de lucht verzonden. Reden waarom lucht-
vracht aan betekenis wint. 
Lucht vracht goederen 
Het pakket goederen dat door de lucht wordt vervoerd vormt de zoge-
naamde 'cargo-mix'. Het loopt uiteen naar gewicht, afmeting, aantal 
zendingen en speciale vereisten (O'Connor 1978, 105-108; Smith 1974, 
199-200). In principe hebben de goederen die door de lucht worden 
vervoerd een vrij hoge densiteit of unitaire waarde (hoog soortelijk 
gewicht en hoge waarde per gewichtseenheid) en zijn relatief klein, 
hoewel goederen met een lage densiteit (bloemen) en grote omvang 
(machines) ook steeds meer worden vervoerd. De luchtvrachtgoederen 
zijn onder te verdelen in (vgl. Hoffmann 1958; Sealy 1966; Schouten 
1981; O'Connor 1978; Shaw 1985; Houten 1988; Mertens 1988). 
- goederen met een spoedeisend karakter, waarvoor de markt gezien 
'just-in-time' principes sterk groeiende is: 
+ 'operating emergency goods': goederen die vereist zijn om het 
produktie-proces niet te schaden of exploitatieverliezen te 
vermijden (vervangingsonderdelen van machines of duurzame 
goederen, waarvan het depot van de leverancier zich op grote 
afstand bevindt, bv. computer software/hardware); 
+ 'marketing emergency goods': goederen waarbij klanten geïrri-
teerd raken als niet op tijd wordt geleverd; 
- aan veroudering/bederf onderhevige goederen, waarnaar de vraag in 
de welvarende wereld groeit: 
+ fysiek bederfbare en levende goederen (geneesmiddelen, groen-
ten, fruit, vlees, vis, bloemen, levende have); 
+ economisch bederfbare goederen: goederen met een korte levens-
cyclus (mode, kleding, cosmetica, kranten, tijdschriften); 
A-modale transportconcerns zijn ondernemingen die zich in feite alleen nog maar bezig houden met 
de organisatie en coördinatie van het transport en die het feitelijke vervoer uitbesteden. Inter-
modale (of geïntegreerde) vervoerders zijn ondernemingen in het weg-, zee-, spoor- en luchtver-
voer die in sterke mate gebonden blijven aan de eigen vervoerstechniek, maar die het voor- en na-
transport geïntegreerd hebben in de vervoersdiensten (Harleman & Loos 1988). 
43 
- niet aan veroudering/bederf onderhevige goederen, waarvan de 
specifieke waarde service en snelheid vereist: 
+ goederen die speciale vervoers- en afhandelingscondities behoe-
ven (geld, juwelen om verzekerings- en verpakkingskosten te 
besparen) ; 
+ goederen die bijdragen tot een reductie in de opslagcapaciteit 
(voorraadbeheer) en kapitaalsinzet (opslag- en rentekosten) 
en/of een snelle introductie op nieuwe verre markten (penetra-
tie) vereisen. Te denken valt aan produkten waarvan de eind-
assemblage pas bij de importeur plaatsvindt (computers, copier-
machines) . 
- niet aan veroudering/bederf onderhevige goederen, meestal van 
huis tot huis vervoerd door 'integrators', waarvan het marktaan-
deel spectaculair groeit: 
+ expresse- en pakketstukken (computertapes, documenten) 
+ speciale produkten (auto's, sportvliegtuigjes) 
+ vooruit/nagezonden bagage 
Kenmerken van luchtvracht 
Luchtvracht kenmerkt zich vergeleken met andere vervoerstypen door 
o.a. snelheid, veiligheid, betrouwbaarheid, kwaliteit, efficiëntie 
(Smith 1974). Eigenschappen die ertoe bijdragen dat met luchtvracht-
vervoer besparingen in de distributiekosten zijn te realiseren 
(Jackson & Brackenridge 1971; Smith 1974; Bouw 1981; Stevenson 1982; 
Amkreutz & Vroom 1985) (Figuur 2.12). Negatieve punten van lucht-
vrachtvervoer zijn de gevoeligheid voor het koersverloop van de 
dollar, het prijskaartje en de vaak lange afhandelingstijd op lucht-
havens (Figuur 2.13). Dit laatste wordt bevorderd doordat vele 
partijen bij het luchtvrachtproces zijn betrokken (Stevenson 1982): 
verlader/ontvanger, luchtvrachtexpediteur, luchtvrachtcarrier, 
luchthaven en douane. Daarnaast spelen de luchtvrachtmakelaar, de 
luchtvrachtagent, het luchtvrachtafhandelingsbedrijf en de wegver-
voerder een rol. 
Figuur 2.12 Sterkte-zwakte analyse van luchtvrachtvervoer in re lat ie tot andere vervoersvormen 
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Figuur 2.13 Luchtvracht: afhandelingsactiviteiten op een luchthaven (a) en het tijdsbeslag (b) 
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Vele maatregelen zijn genomen door de diverse partijen om de afhan­
delingstijd op de luchthaven te verminderen. Vooral de documentenaf­
handeling werkte vertragend. Dankzij toepassing van telematica is 
recent de doorstroomsnelheid van goederen enigszins verbeterd. Uit 
concurrentie-overwegingen tussen verladers onderling en tussen 
luchthavens dient echter gestreefd te worden naar een essentiële 
tijdwinst, hetgeen op termijn papierloze luchtvrachtafhandeling ver-
eist op een luchthaven. Hiervoor is noodzakelijk dat systemen bij 
de diverse partijen gekoppeld en ge geïntegreerd worden. Op de gro-
tere internationale luchthavens zijn deze systemen (nagenoeg) gereed 
(Schiphol: Cargonaut-Sagitta; Brussel: Sadbel-Sadhem; Londen: ACP-
90), op regionale luchthavens dient echter veelal nog met deze ont-
wikkeling begonnen te worden. Deze achterstand plaatst regionale 
luchthavens in een nadelige concurrentiepositie en bevordert mede de 
concentratie van luchtvrachtactiviteiten op de grotere luchthavens. 
Het spreekt voor zich dat de eigenschappen samenhangend met lucht-
vrachtvervoer pas betekenis krijgen als ze geplaatst worden tegen-
over de behoeften en eisen van de gebruiker, de verlader of het 
bedrijf dat luchtvracht ontvangt of verzendt (Jansen 1983; Sorge 
1983). Factoren waar de verlader zich door laat leiden bij de keuze 
voor luchtvervoer zijn de totale vervoerstijd van het luchtvervoer 
in relatie tot oppervlaktevervoer, het moment waarop het luchtver-
45 
voer kan reageren op de behoefte bij de verlader. Daarnaast spelen 
de eigenschappen van de goederen een rol bij de beslissing voor 
luchtvervoer (Jackson & Brackenridge 1971; Smith 1974; Brooks 1974; 
O'Connor 1978; Stevenson 1982; Jansen 1983). 
In zijn algemeenheid hanteert de verlader twee complementaire con-
cepten: 'total distribution' en 'trade off' (Jackson & Brackenbridge 
1971, 22-31; Hay 1973; Smith 1974; van Sorge 1983). Bij het 'total 
distribution' concept wordt de distributie(kosten) centraal gesteld, 
zonder dat rekening wordt gehouden met andere (kosten)factoren. Het 
gebruik van luchtvracht is in dat geval gerechtvaardigd indien het 
goedkoper is dan andere vervoermogelijkheden. Bij het 'trade off' 
concept wordt gekozen voor luchtvracht door alle baten en kosten 
tegen elkaar af te wegen. Luchtvrachtvervoer kan duurder zijn dan 
ander vervoer, maar door snelheid kunnen bijvoorbeeld extra bespa-
ringen worden gerealiseerd. Dit trade-off concept wint vanuit logis-
tiek oogpunt bij veel bedrijven aan betekenis (O'Connor 1978). De 
verlader wordt inplaats van een 'emergency user' een 'planned user' 
(de Wit & van Gent 1986). 
Vervoerswijze 
De goederen kunnen op verschillende wijze door de lucht worden 
vervoerd (Koster 1983; van der Klaauw 1983; van Sorge 1983). In de 
eerste plaats met vliegtuigen ('full-freighters'), die ingericht 
zijn om enkel vracht te vervoeren. FedEx (VS) is een voorbeeld van 
een maatschappij die enkel met dit type vliegtuigen opereert. In de 
tweede plaats en dat is het meest gebruikelijk, met combi-vliegtui-
gen (B747, DC10). Het bovendek is zowel geschikt om vracht als 
passagiers te vervoeren. Daarnaast nemen vliegtuigen vracht mee in 
het benedendek van passagierslijnen als 'belly-load' (Smith 1974; 
O'Connor 1978; Hertens 1988). 
Een alternatieve wijze van luchtvrachtvervoer is het zogenaamde 
'trucking', ofwel het transport van luchtvrachtgoederen over de weg 
tussen twee luchthavens onder vluchtnummer (i.v.m. douanefacilitei-
ten) tegen luchtvrachttarief. Trucking is een structureel verschijn-
sel geworden. Het wordt vooral toegepast op het continentale deel-
traject van een intercontinentale route en heeft derhalve betrekking 
op een klein deel van de totaal af te leggen afstand. Truckdiensten 
bestaan zowel tussen grote luchthavens onderling als tussen regiona-
le en grote luchthavens. In Europa vindt het plaats op alle grote 
'gateways', waar de home-carrier tracht zoveel mogelijk vracht via 
de thuishaven te leiden. De redenen voor de opkomst van trucking 
zijn terug te voeren op kostentechnische en logistieke aspecten 
(Kruijtzer 1985; Amkreutz & Vroom 1985; Funnekotter & Smits 1988; 
Houten 1988; Mertens 1988): 
- kortere reisduur, doordat in- en uitklaringsactiviteiten verminde-
ren. Vele intercontinentale bestemmingen worden ook niet dagelijks 
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gevlogen, geleiding naar een luchthaven waarvan de bestemming wel 
die dag wordt aangevlogen is dan sneller; 
- kostenvoordelen, die de grotere luchtvaartmaatschappijen Kunnen 
behalen door besparing op lucht rechten; 
- continentale lijnen zijn afgestemd op het passsagiersvervoer en 
sluiten naar verbindingstijdstippen niet altijd aan op de wensen 
en eisen van de verlader/ontvanger; 
- de truck is flexibeler te benutten op kortere afstanden (tijdsbe-
sparing bij in- en uitladen); 
- het omzeilen van landingsrechten in het buitenland; 
- via trucking kunnen nachtvluchtbeperkingen worden ontdoken; 
- marktvergroting- en penetratie, via de inrichting van afgeef en 
ophaalsteunpunten (incl. in- en uitklaring) op regionale en bui-
tenlandse luchthavens. 
Het marktaandeel van truckingvracht groeit sterker dan het totale 
aanbod van luchtvracht en had op Schiphol in 1988 een omvang van 
204.000 ton (26% van het totale vrachtvervoer) (Schiphol land 1989 
nr.l). Luchthavens die gunstig liggen ten opzichte van het achter-
land, kunnen via trucking veel transfervracht aan zich binden (Fun-
nekotter & Smits 1988). 
Marktsegmentatie, Vervoerders en Marktontwikkelingen 
In het luchtvrachtvervoer worden een viertal marktsegmenten onder-
scheiden (Jansen 1983; de Wit & van Gent 1986). In de eerste plaats 
goederen die een topurgentie kennen. Dit segment bestaat uit docu-
menten en kleine pakjes die door koeriersbedrijven worden vervoerd. 
Het tweede marktsegment betreft documenten, pakjes en goederen die 
's-middags of 's-avonds verstuurd worden en de volgende dag vòòr 12 
of 17 uur afgeleverd dienen te zijn. Het derde marktsegment heeft 
betrekking op zendingen die binnen twee dagen op de plaats van 
bestemming dienen te zijn. Op dit expresse- en pakketpostsegment 
hebben zich gespecialiseerde bedrijven (bv. DHL-ELAN, TNT, Emery, 
XP, FedEx, UPS) gericht, die opereren met een geïntegreerd distribu-
tiesysteem van grond- en luchtvervoer en die daarbij evenals de 
koeriersbedrijven gebruik maken van het 'dooi—to-door'-principe. De 
'integrator' organiseert daarbij zijn lucht- en grondtransportnet-
werk volgens het 'hub- en spoke' principe. Groeit de 'integrator' 
uit tot een multinational met vestigingen over de gehele wereld, dan 
ontstaat op ieder continent een 'hub'. Voor- en natransport vanaf en 
naar de klant geschiedt per (bestel )auto, vervoer tussen de distri-
butiecentra gaat via de hub en wordt uitgevoerd per vliegtuig, 
hetgeen ook geldt voor het transport tussen de intercontinentale 
hubs. Bovendien verzorgt de 'integrator' op de luchthaven zelf de 
afhandeling van haar vliegtuigen en administratieve handelingen 
(uitgezonderd douane). Voordeel van het geïntegreerde 'door-to-door' 
vervoer is de snelle en efficiënte afhandeling en de geringe afhan-
kelijkheid van andere transporteurs. Bovendien is 'door-to-door' 
vervoer goedkoper dan 'traditioneel' luchtvrachttransport. Voor de 
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verlader betekent het een betere dienstverlening, grotere zekerheid 
en betrouwbaarheid. 'Integrators' vestigen zich steeds meer op klei-
nere en regionale luchthavens, omdat ze daar niet in de rij behoeven 
te staan voor de benodigde faciliteiten (flexibele douane, goedkope 
gebouwen, direct gebruik van start- en landingsbanen bij behoefte 
dag en nacht). Men wil graag behandeld worden als prins of soms 
zelf als koning (Emery op Maastricht, TNT op Keulen/Bonn). Door de 
sterke groei van dit marktsegment hebben enige regionale luchthavens 
specifieke ontwikkelingskansen gekregen. 
Uit concurrentie overwegingen penetreren de reguliere lATA-carriers, 
als KLM, Sabena en Lufthansa steeds meer in dit marktsegment. Dit om 
tegemoet te komen aan de wens van de verladers naar snel 'door-to-
door 'vervoer. Deze maatschappijen hebben, samen met enige zuivere 
vrachtmaatschappijen en chartermaatschappijen (Martinair), het 
laatste en veruit grootste marktsegment in handen: goederen die 
gemiddeld in drie a vijf dagen bij de ontvanger moeten arriveren. 
In dit laatste marktsegment zijn twee interessante ontwikkelingen 
gaande (vgl. Funnekotter & Smits 1988). In de eerste plaats de 
opkomst van maatschappijen die tegen de achtergrond van de komende 
liberalisering rond-de-wereld diensten opzetten: o.a. KLM, SAS en 
Singapore Airlines. Hiermee wordt bedoeld dat maatschappijen hun 
diensten uitbreiden tot over de gehele aardbol en met grote toestel-
len volgens geplande schema's in twee dagen van hub naar hub vliegen 
met zo min mogelijk tussenstops. Per continent wordt een hub inge-
richt op éen van de grotere luchthavens, dat als verzamelpunt 
(transfei— of draaischijfpunt) fungeert. Via het spoke-systeem wordt 
vervolgens het achterland bediend. Aangezien dit vervoer beantwoord 
aan de verladerswens tot zekerheid over het afleveringstijdstip 
(logistieke goederenstroomplanning) neemt dit lijndienstverkeer 
sterk toe. Het spreekt dan ook voor zich dat tussen de internationa-
le luchthavens al jaren een hevige concurrentiestrijd woedt om door 
dergelijke megacarriers uitgekozen te worden als hub. 
In reactie op deze marktpenetrat ie zijn de 'integrators' er eerst 
toe over gegaan 'zwaardere' goederen te vervoeren volgens hun snelle 
'door-to-door'-principe. Daarnaast is een concentratietendens waar-
neembaar. De grotere integrators kopen zowel kleinere (TNT kocht XP) 
als sinds kort ook reguliere vrachtcarriers (Fedex nam Flying Tygers 
over) op (van Hoogenhuyze 1989c). Het resultaat is dat op de vracht-
markt een nieuwe concurrentiestrijd is ontstaan (Figuur 2.14). 
In dit kader van wijzigende marktverhoudingen past ook de opkomst 
van 'sea-air'-vervoer . Hoewel dit vervoer nog nauwelijks iets 
Over de inhoud van het 'sea-air-concept' bestaat misverstand. Het behelst geen vervoerseconomi-
sche relatie tussen een luchthaven en een zeehaven (bv. Schiphol en Rotterdan) waarbij een be-
drijf een deel van vracht laat aanvoeren over zee en sommige onderdelen Iaat invliegen via de 
lucht. Het gaat in feite om een combinatie van zee- en luchtvervoer voor eén en hetzelfde goed. 
Zee- en luchtvervoer vullen elkaar aan in een transportketen, waardoor een pnjs/snelheidcombina-
tie ontstaat tussen beide deelmarkten (zee en lucht) die vervoerseconomisch gunstig is (Jackson & 
Brackenridge 1971, 145-147; Harleman & Loos 1988, 26-27). 
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Figuur 2.14 Verschuivende tendenzen op de vrachtmarkt 
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daardoor bedrijfsactiviteiten aantrekt, waardoor de luchthaven meer 
en meer verweven raakt in internationale (logistieke) bedrijfsnet-
werken. 
Conclusie luchtvrachtmarkt 
Worden de processen en ontwikkelingen in de vrachtmarkt beoordeeld, 
dan kan worden geconcludeerd dat het aanbod op luchthavens voorlopig 
sterk zal blijven toenemen, zij het op regionale minder dan op 
nationale luchthavens. De toename is toe te schrijven aan technolo-
gische en organisatorische ontwikkelingen in de produktie en het 
transport, zoals internationalisatie, flexibele automatisering, 
miniaturisatie, logistieke principes. Daarnaast zijn ontwikkelingen 
in de consumentenmarkt (buyers-markets, kortere product-life-cycles) 
van belang. De reactie van de luchtvrachtmarkt op de wens tot een 
snellere bezorging en op de opkomst van nieuwe deelmarkten was het 
inzetten van grote toestellen, het opzetten van 'door-to-dooi—servi-
ces' en het opzetten van rond-de-werelddiensten via lijnvluchten 
door megacarriers (in samenhang met de organisatie van het lijnennet 
volgens het hub en spoke-systeem), de opkomst van expressbednjven 
functionerend als 'integrator', de overnames van kleine en onrenda-
bele express- en vrachtcarriers, de introductie van gecombineerd 
sea-aii—vervoer en de versnelde verwerking van luchtvracht op lucht-
havens door middel van papierloze documentenafhandeling. 
De gevolgen van deze ontwikkelingen zijn voor luchthavens tweeledig. 
Ten eerste gaat een toenemend deel van de 'traditionele' lucht-
vrachtstromen gevlogen worden over enkele drukke 'trunck'routes. Dit 
impliceert een concentratie van luchtvracht op slechts een beperkt 
aantal luchthavens. Een concentratie die zal resulteren in een 
sterke toename van bedrijfsactiviteiten en werkgelegenheid aldaar. 
In Europa zouden na de grote drie, Londen Heathrow-Gatwick, Parijs 
Charles de Gaulle-Orly en Frankfurt Main, waarschijnlijk Amsterdam-
Schiphol en Zunch-Kloten tot super vracht luchthaven kunnen uit-
groeien. Zij kennen de laatste jaren een meer dan evenredige toename 
in het luchtvrachtaanbod en de Europese megacarriers, British Air-
ways, Air France, Lufthansa en mogelijk KLM en Swissair (in combina-
tie met SAS), carriers met in potentie mogelijkheden om uit te 
groeien tot de megastatus, hebben er hun thuisbasis. Daarnaast 
hebben Kopenhagen-Kastrup, Rome-Fiumicino en Brussel-Zaventem (Bru-
cargo) kans uit te groeien tot een meer dan gemiddelde Europese 
luchtvrachthaven. Het nadeel van Kopenhagen is de ietwat excentri-
sche ligging binnen de Europese Gemeenschap, terwijl Rome een con-
currentiestrijd uitvecht met Milaan. Brussel heeft perspectief omdat 
het kans maakt door enkele Zuidoost-Aziatische en Amerikaanse car-
riers als Europese hub uitverkoren te worden en reeds als hub fun-
geert voor 's-werelds grootste expresscarriers DHL en Fedex. Boven-
dien kan de Brusselse luchthaven profiteren van de uitstraling van 
Brussel als Europese hoofdstad. 
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Ten tweede vindt de te verwachten sterke groei van het pakket en 
expressmarkt niet alleen op de superluchthavens plaats. Ten gevolge 
van congestieverschijnselen aldaar kiezen de grotere expressvervoer-
ders voor hun hub bij voorkeur middelgrote luchthavens, zoals Brus-
sel, dan wel regionale luchthavens. Regionale luchthavens, waar 
zich reeds expressvervoerders hebben gevestigd of die binnenkort in 
staat zijn deze alsnog te acquireren (Maastricht en Keulen/Bonn), 
kan dan ook een florissante toekomst worden voorspeld. 
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3 FORMATIE 
In deze studie wordt het luchthaven-bedrijvenconglomeraat opgevat 
als een ' f o r m a t i e ' . Reden om dieper op di t formatiebegrip in te 
gaan. Al lereerst wordt de inhoud van het begrip nagegaan. Vervolgens 
gaat de aandacht u i t naar de funct ie van een formatie als groeipool. 
Afgesloten wordt met de introductie van twee typen formaties en het 
formatie-complexcontinuüm. 
Formatie is een muit i - in terpre tabe l begrip. Bekendheid geniet het 
vooral u i t enkele betekenissen in het dagel i jks spraakgebruik . In 
de geografische wetenschapsbeoefening wordt het formatiebegrip zowel 
aangetroffen in de fysische als sociale geografie. Binnen de socia-
le geografie is het toegepast in de maatschappij -cri t ische geografie 
(Dietvorst et a l . 1984, 284) en in de economische geografie. B i j de 
economisch-geografische opvatting wordt in deze studie aangesloten. 
3.1 Het economisch-geografische formatiebegrip 
Duitse opvatting 
Het begrip ' format ie ' opgevat als economisch-geografisch concept is 
afkomstig u i t de Duitse geografie. Waibel (1928) heeft het gelan-
ceerd op de Duitse Geografendagen in 1Э27. In z i j n onderzoek in een 
Mexicaanse regio t r o f h i j dr ie bevolkingsgroepen aan, verspreid 
over d r i e d e e l r e g i o ' s met ieder hun eigen typerende (landbouw)be-
staanswijze. In z i j n conclusie s t e l t Waibel 'Jeder Wohnraum hat 
seine eigentümliche Wirtschaftsform, und jeder Wirtschaftsform 
entspricht eine besondere Wirtschaftslandschaft, die durch Be-
triebsform und Produktionsziel als gestaltende Kräfte bedingt i s t . 
Eine solche, einer e inhei t l ichen Wirtschaftsform entsprechende Wir t -
schaftslandschaft möchte ich - nach analogen Verhältnissen in der 
Pflanzenwelt - eine Wirtschaftsformation nennen' (Waibel 1928, 97) . 
Later voegt Waibel hieraan toe ' I n dem Begri f f der Wirtschaftsforma-
tionen is t eine sachliche Erscheinung umgedeutet in eine räumliche 
In de Nederlandse taal is het begrip 'formatie' o.a. bekend uit kabinetsformatie, personeelsforma-
tie en vliegformatie. In deze woorden heeft formatie de betekenis van opstelling, vorming, orga-
nieke samenstelling of groepering (Koenen & Drewes 1981, 380). 
In de fysische geografie wordt het formatiebegrip in twee subdisciplines aangetroffen. Ten eerste 
in de geologie, waarbij het duidt op een aard- of afzettingslaag. De Krijtformatie of de Formatie 
van Kreftenheye zijn voorbeelden. Ten tweede komt het begrip voor in de plantengeografie. Formatie 
staat hier voor een vegetatie-eenheid, die geheel of in hoofdzaak is gekenmerkt door haar uiter-
lijk, hetzij in het algemeen (heide, grasland), hetzij naar dominerende levensvorm (naald- of 
loofbos), hetzij naar voor deze levensvorm typerende soorten (Wiggerts et. al. 1974, 593). 
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und wird nun erst einer streng geographischen Betrachtungsweise zu-
gängig' (vgl. Waibel 1933a, 101; 1933b; 1937; Nitz 1970, 82). 
In 1937 stelt Waibel (1937, 50) vervolgens dat 'Die Wirtschaftsfor-
mationen sind die kleinsten Wirtschaftsräume, die wir unterscheiden 
können; es sind gewissermassen die Steine, aus denen das Gebäude der 
Wirtschaftslandschaft errichtet ist. Wie nun je nach der Funktion 
und dem Stile eines Hauses die gleichen Bausteine ganz verschieden 
gruppiert werden, so kann man auch nach der verschiedenen Anordnung 
der gleichen Wirtschaftsformationen einen Wirtschaftsraum höherer 
Ordnung unterscheiden'. Met dit ordeningssysteem lijkt hij te zin-
spelen op het bestaan van een 'hiërarchie van formaties'. 
Het hiërachie-aspect is in 1960 door Otremba opgepakt. Hij stelt dat 
formaties op verschillende schaalniveaus betrekking kunnen hebben en 
dat er wellicht sprake kan zijn van een hiërarchie (zie Nitz 1975, 
44). Had Waibel's formatieconcept echter alleen betrekking op rela-
tief kleine regio's, Otremba werkt zowel op regionale als op wereld-
schaal. Bij de uitwerking van formaties op regionale schaal stelt 
hij dat deze formaties worden aangetroffen in uniforme regio's 
waarbinnen een concentratie van een specifieke (homogene) activiteit 
aanwezig is, zoals in deze studie luchthavengerelateerde activitei-
ten (vgl. Quasten 1970; 1975; Hottes 1971). Formaties ontlenen hun 
karakter aan de voor die regio typerende vestigingsplaatsfactor 
(vgl. Quasten 1970; 1975; Nitz 1971; Hottes 1971). Op wereldschaal 
onderscheidt Otremba een negental zgn. 'Hauptwirtschaftformationen'. 
Deze onderscheiden zich functioneel en ruimtelijk van elkaar. 
Een aspect hiermee verband houdend en wat Nitz (1975, 44-46) aan-
snijdt is het verschijnsel dat in een regio meerdere formaties 
kunnen voorkomen, die al of niet met elkaar samenhangen. Formaties 
die niet samenhangen oriënteren zich op verschillende vestigings-
plaatsfactoren of maken van één en dezelfde vestigingsplaatsfactor 
(Nitz: 'Ressource') op verschillende wijze gebruik. Formaties die 
onderling functioneel samenhangen ontstaan doordat binnen de ene 
formatie de produkten van de andere formatie verder verwerkt worden 
(vgl. Ouasten 1975). 
Waibel heeft verzuimd het formatiebegrip eenduidig te omschrijven. 
Reden waarom bij auteurs die het begrip nadien gebruiken verschil-
lende definities en uitwerkingen worden aangetroffen (Otremba 1960; 
Schmithüsen 1962, 84 & 1971; Bartels 1968 & 1974; Quasten 1970, 23 & 
1975; Nitz 1970 & 1971 & 1975, 42; Hottes 1971; Zimmermann 1974; 
Pfeifer 1975; Mikus 1976). Voor deze studie naar luchthavenformaties 
zijn de meeste van deze definities en uitwerkingen niet relevant. 
Slechts twee thema's uit de Duitse discussie verdienen hier aan-
dacht. Het eerste thema is dat Waibel stelt dat de formatie een 
ruimtelijk begrip is en dat tussen de elementen van de formatie een 
functionele en ruimtelijke samenhang bestaat. Op deze samenhang is 
door Waibel niet ingegaan, echter wel door sommige andere Duitse 
auteurs. Het tweede thema is de discussie over de inhoud van het be-
grip. 
54 
Op de functionele en ruimtelijke samenhang tussen de elementen is 
door Pfeifer (1936), Tichy (1958) en Quasten (1970, 29) ingegaan. 
Uit hun studies valt op te maken dat bij onderzoek naar (luchtha-
ven)formaties de aandacht kan uitgaan naar de rol en betekenis van 
vestigingsplaatsfactoren voor de betreffende economische activitei-
ten of naar de structuurkenmerken, zoals het functioneren van be-
drijven binnen de regio en hun marktrelaties ('Beziehungssysteme'; 
Nitz (1975): 'Formenkomplex') met andere regio's, (vgl. Schmithüsen 
1962, 85). Onderzoekselement bij de studie naar (luchthaven)forma-
ties kan het bedrijf vormen: 'Die Betriebsform3 ist die Grundeinheit 
der Formationen, die sich geschlossen, symbiotisch und aufeinander 
ausgespielt, den Struktur- und Funktionsinhalt der Landschaft dar-
stellen'. Volgens de Duitse auteurs is het formatiebegrip daarom een 
'methodisch begrip'. 'Mit dem Begriff der Formationen lassen sich 
alle Strukturelemente und Gestaltelemente der Landschaft erfassen' 
(Otremba 1960, 50). 
Uit de toelichtingen wordt duidelijk dat landschappen (met luchtha-
vens) zowel structuur- als 'Gestalt'eenheden tegelijk zijn, waarbij 
de structuur de 'Gestalt' bepaalt. Beide eenheden kunnen niet los 
van elkaar worden gezien. Beide hebben betrekking op het totaal, op 
de synthese. De structuuranalyse richt zich daarbij op interne 
aspecten, de 'Gestalt'analyse op de externe verschijningsvorm. 
Duidelijk is dat de aandacht voor beide analyse-vormen kan verschil-
len, afhankelijk van de aard van het onderzoeksobject. 
Is tot nu toe enige indruk gekregen wat onder een formatie kan 
worden verstaan, naar aanleiding van de discussie, het tweede thema, 
gehouden op een symposium in 1968 ter gelegenheid van Waibel's 
tachtigste verjaardag en een dissertatie van Quasten (1970) wordt 
een nauwgezetter, hoewel nog niet compleet beeld verkregen. Hottes 
(1971, 35) stelt dat het bij een formatie gaat om een 'technolo-
gisch-genetisch zeitlich abgrenzbare Einheit, die sich auf eine 
Branche (bv. luchtvaart) oder auf eine bestimmende technische Vo-
raussetzung bezieht'. De economische formatie 'bezieht sich auf den 
wirtschaftlichen, funktionalen und strukturellen Gesamtgehalt einer 
räumlichen Einheit, nicht nur in Form der Summation, sondern auch 
des Ineinanders, der Integration und des Zueinanders, der inneren 
Ordnung bei möglicherweise unterschiedlicher Dominanz gewisser 
Inhalte'. Het gaat volgens Hottes behalve om het in elkaar grijpen 
van zichtbare verschijnselen, ook om 'Kräfte, Tendenzen, die das 
Wesen einer Wirtschaftsformation als eines raumbezogenen, wirt-
schaftlich ausgerichteten Wirkungsgefüges mitbestimmen und die nicht 
unbedingt physiognomisch manifestiert sein müssen'. Economische 
formaties onderscheiden zich daarbij van elkaar door de 'physiogno-
Onder bedrijfsvorm wordt in navolging van Waibel (1933b, 9) verstaan 'de wijze waarop arbeid en 
kapitaal op individuele bedrijven wordt ingezet om het produkt voort te brengen'. 
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mische Gestaltung' en door 'den Ballungsgrad wirtschaftlicher Inten-
sität und durch Unterschiede hinsichtlich ihrer Naturabhängigkeit'. 
Quasten (1970, 32-37) definieert de formatie als eerste als 'eine 
in einer Erdgegend relevant erscheinende und räumlich angeordnete 
Gesellschaft von Objekten, die dadurch einander zugeordnet sind, 
dass sie dem zu einer einzigen Wirtschaftsform gehörenden Produk-
tionsprozess dienen'. In zijn toelichting stelt Quasten dat forma-
tie-objecten zijn 'die von Natur zur Verfügung gestellten oder von 
Menschen geschaffenen Güter und Einrichtungen, die Menschen selbst 
als Arbeitgeber und Arbeitnehmer sowie Vorgänge, Beziehungen usf.' 
Tot de formatie rekent Quasten in navolging van Waibel ook 'Wege, 
Wohn- und Wirtschaftsgebäude, soweit sie (land)wirtschaftlichen 
Zwecken dienen', alsmede 'der einzelnen Wirtschaftsform entsprechen-
de Siedlungsform', elementen die in deze studie naar luchthaven-
formaties buiten beschouwing zullen blijven. 
Resumerend, op grond van de Duitse opvatting kan worden gesteld dat 
van een 'economische formatie' sprake is als aan twee criteria wordt 
voldaan: 
-a- een uniforme en fysionomisch herkenbare regio met een specifie-
ke (homogene) activiteit op grond van één of meer vestigings-
plaatsfactoren (bv. door de aanwezigheid van een basisactivi-
teit (mijnbouw, veeteelt), een haven of een stad). 
-b- het bestaan van functionele en genetische relaties tussen de 
objecten. 
Het karakter en de ontstaansbasis van een formatie wordt ontleend 
hetzij aan een vestigingsplaatsfactor (haven), hetzij aan een basis-
activiteit (steenkool, ijzererts). Met het formatiebegrip is een 
methode verbonden waarmee de regionaal-economische functie- en 
structuurkenmerken kunnen worden onderzocht. Welke kenmerken is 
echter onduidelijk. 
Nederlandse opvatting 
Opmerkelijk is dat het bij Nederlandse wetenschappers onbekend is 
dat het formatiebegrip ook in Duitsland wordt gebruikt. Met geen 
woord wordt verwezen naar Duitse literatuur. Een verschijnsel, dat 
overigens op één verwijzing bij Quasten (1970, 31) na wederzijds is. 
Een constatering die zou kunnen betekenen dat naast overeenkomsten 
er ook verschillen kunnen bestaan over de inhoud van het formatiebe-
grip. Reden om de Nederlandse opvatting los van de Duitse te behan-
delen. 
Buursink (1964, 233-241) is de eerste Nederlander bij wie het forma-
tiebegrip wordt aangetroffen. Hij verstaat hieronder 'een groep 
bedrijven, die ruimtelijk geconcentreerd zijn en die met elkaar in 
bepaalde relaties staan'. Bruins (1969) geeft een vergelijkbare 
omschrijving. Volgens hem is sprake van een formatie 'wanneer naar 
aard verschillende typen bedrijven gelokaliseerd binnen een afgeba-
56 
kende regio met elkaar verbonden zijn door het onderhouden van 
functionele relaties'. In de Nederlandse opvatting vormt, in tegen-
stelling tot de Duitse, 'het bedrijf' het centrale formatie-object. 
Wegen, woningen, bedrijfsgebouwen alsmede de daarmee verbonden 
nederzettingsstructuur zijn in de Nederlandse opvatting objecten die 
niet tot de formatie behoren. 
Het karakter van een industrieformatie wordt naar de mening van 
Buursink ontleend aan de bedrijfstak die de basis er van vormt. 
Naast industrieformaties onderscheidt hij haven- en grote stadsfor-
maties. 
In een toelichting stelt Buursink dat een industrieformatie, maar 
dit geldt ook voor de luchthavenformatie, bij een bepaald gebied 
hoort waarbij de mate van concentratie kan wisselen. Te onderschei-
den zijn lokale en regionale formaties, welke laatste weer te split-
sen zijn in formaties met een sterke en met een zwakke ruimtelijke 
samenballing. Deze samenballing van verschillende industrieën kan 
volgens Buursink, in overeenstemming met de Duitse opvatting (zie 
Nitz 1975), op twee manieren tot stand komen. Ten eerste 'door een 
toevallige combinatie van verschillende 'standplaatsfactoren' of 
doordat verschillende industrieën zich onafhankelijk van elkaar op 
dezelfde 'standplaatsfactor' oriënteren'. Ten tweede 'doordat een 
basisindustrie secundaire industrieën aantrekt, zoals specialis-
tische hulp- en toeleveringsbedrijven, industrieën die zich oriënte-
ren op de vrouwelijke arbeidsmarkt, de veredelingsbedrijven en de 
verzorgende bedrijven'. In het eerste geval is de samenballing min 
of meer toevallig, in het tweede geval is zij bewust tot stand 
gekomen. 
Uit de toelichting van Buursink valt op te maken dat aan indirecte 
verwevenheid een voornamere betekenis dient te worden toegekend dan 
aan directe verwevenheid ter verklaring van het bestaan van forma-
ties. Cardol (1981, 3) stelt 'de regionale concentratie van een 
groep economische activiteiten kan worden toegeschreven aan het 
(minstens gedeeltelijk) gemeenschappelijk produktiemilieu'. Ottens 
(1976, 48) wijst ter illustratie op zgn. metropolitane formaties, 
die bestaan uit managementcentra, financiële instellingen, hoogwaar-
dige zakelijke dienstverlening en internationale handels- en ver-
voersbedrijven. Chardonnet (1953, 12) spreekt in dit verband van 
'dependence des industries d'une complexe par rapport au même fac-
teur commun' en van 'attirance d'une industrie par osmose' en duidt 
het ontstane bedrijvencluster aan met het begrip 'complex'. Met het 
introduceren van dat begrip complex wordt vooruitgelopen op de 
veronderstelling dat complex en formatie twee begrippen zijn die 
niet los van elkaar kunnen worden gezien. Ze bevatten beide elemen-
Ter beschrijving en verklaring van de regionale concentratie van met de luchthaven gerelateerde 
activiteiten zijn in de economische geografie naast het begrip 'formatie' ook andere concepten 
gebruikt. Concepten die functionele relaties tussen de bedrijven veronderstellen. Al deze concep-
ten tezamen worden aangeduid met verwevenheidstheorieën (Potters 1979; Potters & De Weert 1982, 
190-191). 
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ten die gebruikt worden om hetzelfde verschijnsel te beschrijven en 
te verklaren. In deze studie, zo zal nog duidelijk worden, wordt er 
van uitgegaan dat complexen5 een formatietype vormen. Enige verdui-
delijking hierover blijkt reeds als gekeken wordt naar Buursink's 
uitwerking van de textielformatie van Twente. Hij stelt dat deze 
formatie in de jaren zestig samengesteld was uit textielbedrijven en 
de met haar genetisch (historisch) en functioneel samenhangende 
bedrijven. Een uitwerking die grotendeels overeenkomt met Quasten 
(1970). Alleen Buursink geeft aan wat onder functionele relaties 
dient te worden verstaan. Volgens Bruins (1969) moeten deze functio-
nele relaties en de ermee samenhangende oriëntatie van de bedrijven 
op de vestigingsplaatsfactoren uitgangspunt van onderzoek zijn, daar 
beide het kader vormen waarbinnen bedrijven opereren. Dit kader 
duidt Bruins aan met de term 'functioneel geografische formatie'. 
In tegenstelling tot Buursink en Bruins, maar in aansluiting op de 
Duitse opvatting ziet Groenendijk (1967, 1) de formatie als een 
onderdeel van de functionele structuur van een regio. Achtergrond 
is zijn gedachte dat bedrijven en instellingen in een bepaald gebied 
in een bepaalde onderlinge samenhang (structuur) staan. Daarbinnen 
vervullen ze allen wel een eigen functie. Bedrijven en instellingen 
onderhouden echter om te kunnen functioneren betrekkingen met elkaar 
en met bedrijven en instellingen buiten het vestigingsgebied. Deze 
stellingname maakt het mogelijk het geheel van bedrijven en instel-
lingen in een bepaald gebied, die in Groenendijks studie aan de 
haven gebonden zijn, aan te duiden met 'havenformatie'. Deze visie 
houdt in dat een formatie zelf ook een functionele structuur vormt, 
aangezien de bedrijven en instellingen binnen de formatie betrekkin-
gen met elkaar en de omgeving onderhouden. 
Kan uit Groendijks uitwerking enigszins afgeleid worden, welke 
bedrijven en instellingen tot een havenformatie gerekend kunnen 
worden, samen met de Smidt is Groenendijk (1967, 79-81) in een 
vergelijkende studie tussen de havenformaties van Delfzijl en Har-
lingen duidelijker. Expliciet stellen zij en daarmee wijken zij af 
van de Duitse toepassingen, dat alvorens een havenformatie ingepast 
kan worden in de functionele structuur, een ruimtelijke afbakening 
vereist is. Uitgegaan wordt van het criterium dat een 'havenformatie 
de bedrijven omvat die in de betrokken havenplaats zijn gevestigd en 
die op enigerlei wijze door middel van aan- en/of afvoer van goede-
ren of dienstverlening betrekkingen met de haven onderhouden'. Dit 
betekent, zo merken zij op, dat bedrijven die buiten de haven geves-
tigd zijn, maar wel functionele relaties met de haven onderhouden, 
niet tot de formatie behoren. Een uitgangspunt dat in deze studie 
niet wordt overgenomen. 
Een complex wordt gedefinieerd als 'een groep van bedrijven uit verschillende bedrijfsklassen die 
via directe of indirecte relaties een ruimtelijke samenhang vertonen' (vgl. Chardonnet 1953; Isard 
1956; 1960, 33; 1975, 438; Isard. Schooler & Vietoritsz 1959; Isard & Schooler 1967, 377). 
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Een tweede aspect waarin de studie van Groenendijk en de Smidt 
verhelderend is, betreft de term 'havengebondenheid'. Zij stellen 
dat dit een gradueel begrip is, waarbij het in het geval van over-
slagbedrijven in absolute zin te gebruiken is. In het geval van 
niet absoluut gebonden bedrijven gaat het meer om een comperatief 
kostenvoordeel die de vestigingsplaats oplevert. Groenendijk en de 
Smidt merken in dit verband op dat sprake is van een tweedeling. 
Naast bedrijven waarvoor transport- of vervoersorientatie de primai-
re 'standplaatsfactor' is, zijn ook andere bedrijven in een haven 
aanwezig. Voorbeelden zijn het bank- en verzekeringswezen. Hun 
binding met de haven is genetisch van aard. Dit type bedrijven stond 
in het verleden vaak in functioneel verband met de haven. Zo maakten 
bijvoorbeeld de banken via financieringen zeehavenactiviteiten 
mogelijk en vingen ze het arbeidsaanbod aan vrouwen op. Volgens 
Groenendijk en de Smidt behoren deze bedrijven in strikte zin, en in 
tegenstelling tot, zoals boven aangegeven, Buursink en de Duitsers, 
niet tot de formatie. Dit betekent dat in de ogen van Groenendijk en 
de Smidt een formatie slechts een deel van het geheel van bedrijven 
dat een gebied bezit (stad, stadsgewest) omvat, namelijk de direct 
aan de lokatiefactor gerelateerde bedrijven. De van oorsprong tot de 
formatie behorende bedrijven zijn alleen van belang om de opkomst en 
de ontwikkeling van de formatie te kunnen verklaren. 
Wordt de balans opgemaakt dan kan worden gesteld dat de Nederlandse 
geografen, evenals de Duitse, een ruimtelijk en een functioneel 
criterium hanteren om van een formatie te kunnen spreken. Het ruim-
telijke criterium houdt de vestiging van bedrijven in binnen een 
beperkt gebied op grond van gebondenheid aan vestigingsplaatsfacto-
ren. Het functionele wijst op het bestaan van economische, techni-
sche en financiële relaties tussen de bedrijven. 
Op de vraag of het functionele dan wel het ruimtelijke criterium 
prioriteit moet hebben bij de beschrijving van een formatie geven 
Jansen en de Smidt (1974, 93-133) een antwoord. Zij stellen dat bij 
het formatiebegrip de nadruk ligt op de doorslaggevende vestigings-
plaatsfactor. Zo heeft de deltaligging havens doen opkomen. Het 
bestaan van voor- en achterwaartse relaties tussen industriële 
bedrijven, is geen voorwaarde voor het formatiebegrip. Met andere 
woorden, de bedrijven hebben zich niet gevestigd in een bepaald 
gebied vanwege hun relaties of afhankelijkheid van andere bedrijven, 
maar vanwege hun primaire (gemeenschappelijke) oriëntatie op één of 
meer produktiemilieu-factoren. Een visie die ook bij Kleve (1982, 
265) en Cardol (1981, 3) wordt aangetroffen. Slechts in enkele 
havengebieden kan na een zekere 'time-lag', volgens Jansen en de 
Smidt, het agglomeratieprincipe een rol gaan spelen, zoals de studie 
van Wever (1974) over de petrochemische complexen aantoont. Jansen 
en de Smidt concluderen dan ook dat de havenformatie een ontwikke-
ling tot een industrieel complex kan inhouden, maar dan meer van het 
type gericht op vervoersligging dan op een produktiefactor (bv. 
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olie). Een conclusie die overeenkomt met Nitz' 'Formenkomplex' (zie 
p.53). 
Tegen de achtergrond van deze laatste vaststelling kan de eerder 
gemaakte opmerking geplaatst worden dat complexen een formatietype 
zijn. Hoewel het karakter van de formatie bij de ontwikkeling tot 
complex wijzigt, is het complex in epistomologische zin een forma-
tie. De oriëntatie blijft immers gericht op het produktiemilieu. 
Alleen de primaire havengerichtheid is ingeruild voor de verbonden-
heid met een basisactiviteit. 
Ondanks deze overeenkomst definiëren Knip en Meyer (1984, 23 en 43), 
van Keulen (1965, 25) en Houterman (1985) beide begrippen verschil-
lend. In hun opvatting verklaart de formatie de lokatiekeuze door 
middel van produktiemilieu-factoren, het complex door middel van het 
bestaan van commerciële relaties tussen de bedrijven. Kramer (1986; 
1988c; 1988d) daarentegen beschouwt in navolging van Lambooy (1980, 
193) het netwerk van input en outputrelaties tussen bedrijven in een 
regio als een kenmerk van de regionale produktiestructuur. Een 
produktiestructuur die voor een bedrijf bij de lokatiekeuze een 
produktiemilieu-factor is of kan zijn. 
Formatie verwante concepten 
Tot slot van deze paragraaf worden nog twee recent ontwikkelde, en 
meermaals met het formatieconcept in verband gebrachte netwerkcon-
cepten aan de orde gesteld. Het eerste concept 'de filière', wordt 
door Lambooy (1984b, 70; 1985a, 156-157; 1985b, 7-8), en hiermee 
wijkt hij enigszins af van onze interpretatie, zelfs opgevat als een 
formatie. Lambooy stelt dat de economische structuur en ontwikke-
lingsgang van regio's niet voldoende geanalyseerd kunnen worden aan 
de hand van concepten die gebruik maken van de produktiekolomge-
dachte. Het netwerkkarakter van de relaties vanuit een produkt of 
vanuit een dienst zou bepalend moeten zijn. Bij een vliegtuig bij-
voorbeeld wordt met het assemblagebedrijf gestart, onafhankelijk van 
het feit of sprake is van relaties met hoogoven- of computerprodu-
centen. Zo'n stamboom van netwerkrelaties is door Boulianne (1982, 
39-69) en Maillât (1982, 13-38) aangeduid met 'reseaux de filières' 
(Figuur 3.1). 
Zonder uitgebreid stil te staan bij dit uit Frankrijk afkomstige 
begrip (zie Kramer 1986; Maillât 1984; Boulianne & Maillât 1984; 
Roobeek 1988) volgt uit Figuur 3.1 dat volgens Lambooy een formatie 
opgebouwd is uit filières. Onder een filière of filière-formatie 
Er kan dus zowel van een luchthavenformatie als van luchthavencomplex worden gesproken. Vele au-
teurs vatten het complexbegrip echter beperkter op. Ze benadrukken, Chardormet (1953; 1966) en 
Isard (1956; 1960; 1975) foutief interpreterend, de directe verwevenheid (Hernansen 1972a; 1972b). 
Binnen een luchthavenformatie is dit echter van ondergeschikt belang. Niettemin heeft het complex-
begrip een duidelijk overeenkomst met het formatiebegrip omdat Chardonnet veronderstelt dat voor 
een complex ook het bestaan van indirecte verwevenheid een voorwaarde is (Luttrell 1972). 
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wordt de gehele 'produktieketen' van verschil lende met elkaar samen-
hangende commerciële en technische produktiestadia van toeleveran-
ciers van grondstoffen, technische bewerking, en onderdelen tot en 
met de consument van het eindprodukt verstaan. Opmerkelijk is dat 
een ' r u i m t e l i j k e c r i te r ium' niet in de d e f i n i t i e wordt aangetroffen. 
Figuur 3.1 Voorbeelden van een eenvoudige produktiekolom en vliegtuigfilière/formatie met filière 
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Bron: naar Kramer 1986, 74 
Uitgangspunt bij een filièreformatie is het produktieproces van een 
groep bedrijven. Dit proces kan specifiek verbonden zijn met een 
bepaald gebied. Een voorbeeld is de Zwitserse horloge industrie, die 
in een aantal kantons is geconcentreerd. De filière-format ie is 
derhalve regio-specifiek c.q. regio bepaald. Voor de bedrijven als 
geheel is het typerende produktieproces in zo'n regio voorwaarde om 
te kunnen functioneren, m.a.w. het betekent dat de bedrijven behoef-
te hebben aan een specifiek (regionaal) produktiemilieu. Het is deze 
verbondenheid van de bedrijven met het produktiemilieu die het 
mogelijk maakt om van een formatie te kunnen spreken. 
Het tweede concept, de 'aktiviteitenfamilie of het 'vervlechtings-
conglomeraat' is ontworpen om inzicht te verschaffen in de specifie-
ke componenten van het regionaal produktiesysteem en produktiemilieu 
(Frons 1986; Roelandt 1986). Kramer (1986) beschouwt de activitei-
' Het activiteitenfamilieconcept wordt vaak in één adem genoemd met de eerder aangestipte f i l iè re en 
het door Roobeek (1964; 1966) ontwikkelde a-ruimtelijke 'technologieweb'. 
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tenfamilie als een formatietype omdat de aktiviteitenfamilie veron-
derstelt dat de binding van de (luchthaven)activiteit aan het pro-
duktiemilieu zowel indirect als direct kan verlopen. In feite echter 
stelt het activiteitenfamilieconcept, evenals het complexconcept, 
rechtstreekse onderlinge relaties voorop. 
Figuur 3.2 Een schematisch voorbeeld van een luchthavenactiviteitenfamilie 
Bron: naar van Keulen 1987 
Een {luchthaven)activiteitenfamilie kan worden omschreven als 'een 
ruimtelijke groepering van (met de luchthaven verbonden) bedrijven 
op grond van onderlinge relaties, die hun gemeenschappelijkheid ont-
lenen aan een gerichtheid op (verbondenheid met) een in een bepaald 
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ruimtelijk gebied aanwezige activiteit, de luchthaven'. De ontwer-
pers van het concept stellen dat 'de bedrijven hun verwantschap 
ontlenen aan een gelijkgerichte appreciatie van een bepaalde loka-
tionele context* (Bak 1982, 1-6) (Figuur 3.2). 
In tegenstelling tot het produktlekolomdenken dat het complexbegrip 
kenmerkt, dienen bij het activiteitenfamilieconcept zowel horizon-
tale (groep - gelijksoortige bedrijven), verticale (familie · pro-
duktiekolom -ongelijksoortige bedrijven) als andersoortige (P.R., 
imago) interdependente relaties tussen bedrijven van het luchtha-
venknooppunt (vgl. Figuur 2.3, p.14) geanalyseerd te worden. Voor 
een uitgebreide toelichting over het activiteitenfamilleconcept en 
de argumentatie waarom activiteitenfamilies gezien kunnen worden als 
een formatietype wordt verwezen naar elders (Kramer 1986). 
Een voordeel van de activiteitenfamiliebenadenng is de notie van de 
bovenregionale cq. (inter)natlonale externe omgeving, welke in con-
tact staat met en van invloed is op het netwerk van activiteiten 
(Veenenberg, Van Zuylen & Schutte 1982, 4 ) . Een externe omgeving 
waaraan, zoals eerder toegelicht, in studies naar luchthavenforma-
ties beslist aandacht moet worden besteed. Vele factoren van buiten 
de aktiviteitenfamilie werken op haar functioneren en ontwikkeling 
in. In de praktijk betekent dit, volgens Bak (1982), dat de aandacht 
kan uitgaan naar: afzetontwikkelingen, bestedingspatronen en markt-
ontwikkelingen, invloeden aan de produktlekant zoals ontwikkeling 
van kostencomponenten en (nieuwe) produktletechmeken, invloeden 
voortkomend uit juridisch-organisatorische banden en zeggenschaps-
verhoudingen en tenslotte lokationele aspecten. Dit betekent dat de 
(luchthaven)activiteitenfamilie zowel op regionaal als (interna-
tionaal niveau aantoonbaar is. 
In deze studie is niet gekozen voor het filière of activiteitenfami-
lieconcept. Van beide concepten zijn de inhoud en operationaliseer-
baar onvoldoende uitgekristalliseerd (Kramer 1986, 23). Als beleids-
instrument lijkt zeker het activiteitenfamilieconcept bruikbaar, 
maar als uitgangspunt voor een 'wetenschappelijke' studie naar 
luchthavenbednjvigheid schieten beide concepten nog te kort. 
3.2 Formatlekenmerken 
Bij het opmaken van de balans kan gesteld worden dat geen van de 
gepresenteerde definities en uitwerkingen van het formatiebegrip 
voldoen. Noodzakelijk is daarom het begrip te omschrijven en in te 
gaan op haar kenmerken. In deze studie wordt onder een formatie 
verstaan: 
'een concentratie van bedrijven en instellingen binnen een 
beperkt ruimtelijk gebied, waarbij tussen de bedrijven en 
instellingen vanwege hun gemeenschappelijke oriëntatie op 
een (aantal) dominante factoren binnen het produktlemilieu 
indirecte relaties bestaan, maar waarbij tussen de bedrij-
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ven en instellingen ook direct functionele relaties kunnen 
bestaan' (vgl. Kramer 1986; 1988c; 1988d). 
Met deze omschrijving van het formatieconcept hangt een vijftal 
aspecten samen. 
- In de eerste plaats 'de 'gemeenschappelijke' behoefte van de be-
drijven aan één of meer produktiemilieufactoren', zoals in deze 
studie de luchthaven. Dit kenmerk kan gezien worden als de pri-
maire en essentiële voorwaarde om bedrijven in een gebied aan te 
merken als formatie. Gesteld kan worden dat binnen formaties de 
nadruk ligt op de doorslaggevende betekenis van de vestigings-
plaatsfactor(en) c.q. produktiemiliefactor(en). 
Hoewel over de inhoud (en betekenis) van het produktiemilieu 
verschillende visies bestaan (zie Vonk & Willems 1972; Lambooy 
1978 en 1985b; van Oudheusden et. al. 1981; Hendriks 1984), wordt 
in deze studie aangesloten bij de opvatting van de Smidt (1975, 
48; 1981, 228): 'het geheel van externe buiten het bedrijf staande 
condities die voor vestiging en functioneren van het bedrijf van 
aanwijsbare betekenis zijn'. Deze externe factoren waarop de 
bedrijven 'zich oriënteren' of waar ze 'aansluiting bij zoeken' of 
waaraan ze zijn 'gebonden' kunnen o.a. uiteengelegd worden in: 
a. de (fysieke) infrastructuur. Te denken valt aan zeehaven-, 
grensovergangs-, congres-, toeristische en luchthavenformaties 
(vgl. Knip & Meyer 1984; de Rooy 1986; Brownrigg 1974; Kramer 
1988a; 1988b); 
b. de soort en de lokatie van grondstoffen. Voorbeelden zijn 
steenkool-, ijzer en staal-, olie-, aluminium- en agribusiness-
formaties (vgl. Chardonnet 1953; Wever 1974; Cardol 1988); 
с de structuur en de lokatie van de vraag. Winkel- en stations­
formaties zijn hiervan een illustratie (vgl. Van Dinteren 1985 
& 1989; Lagendijk & Bouman 1984); 
d. psychologische en overig problematisch grijpbare vestigings­
plaatsfactoren. Een voorbeeld is de binnenstadsformatie van Am­
sterdam. Jansen (1987, 130 e.v.) maakt aannemelijk dat de thans 
in de Amsterdamse binnenstad aanwezige bonte mengeling van 
functies, tot uitdrukking komend in de veelsoortigheid van 
kleinschalige bedrijvigheid een dermate 'atmosfeer' en 'uit­
straling' hebben gecreëerd, dat deze vestigingsplaatsfactoren 
verantwoordelijk zijn voor het feit dat dergelijke bedrijvig-
heid min of meer aan de binnenstad is 'gebonden'; 
e. de regionale produktiestructuur, waarbij gedacht kan worden aan 
de bedrijfsklassensamenstelling en het netwerk van input en 
output relaties en 'linkages'. Formaties van dit type zijn ook 
aangeduid als complexen of activiteitenfamilies (vgl. Chardon-
net 1953; Isard 1956; An-Jae Kim 1978; Bak 1982). 
Duidelijk zal zijn, dat sommige formaties zich in de praktijk op 
meerdere, vaak later ontstane attractiefactoren (de 'osmose') 
(kunnen) oriënteren. Haven- en ijzer en staalcomplexen gaan bij-
voorbeeld vaak samen. Vandaar dat ze in meerdere categorieën 
ingedeeld (kunnen) worden. 
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- Het tweede kenmerk van formaties is ruimtelijke nabijheid van de 
bedrijfshuishoudingen, m.a.w. de concentratie van bedrijven in een 
regio van beperkte omvang. Probleem is dat een regio geen absolute 
betekenis heeft die in eenduidige termen te omschrijven valt. Het 
is een mentale gedachtenconstructie (Schoenmaker 1977, 63). Een 
regio wordt derhalve in relatieve termen opgevat. Bij formatie 
hangt dit criterium (en dus de omvang van de regio) af van de mate 
van binding van de bedrijven aan de vestigingsplaatsfactor(en). 
Formaties kunnen dan ook op meerdere schaalniveaus worden aange-
troffen. Zo heeft de luchthavenformatie Schiphol op een grotere 
regio betrekking dan de luchthavenformatie Maastricht. 
Voorbeelden van enkele formaties naar schaalniveau zijn: 
regio : luchthavenformatie Maastricht 
textielformatie Twente 
stad/lokaal : financiële formatie Amsterdam 
zakelijke dienstverleningsformatie Den Haag 
wijk : binnenstadsformatie Amsterdam 
stationsformatie Hoog Cathenjne Utrecht 
- Het derde kenmerk hangt samen met de mate van binding aan of 
oriëntatie op de vestigingsplaatsfactor(en). Gesteld kan worden 
dat formaties soms opgebouwd zijn uit een 'motorisch' en een 
'uitstralings-element' (Figuur 3.3). Tot het motorisch element 
worden gerekend de 'kern'bednjven, die in een duidelijk aanwijs-
baar ruimtelijk subgedeelte van de formatie zijn gevestigd en die 
tezamen het economische hart van de formatie vormen. Het uitstra-
lings-element omvat de overige formatiebedrijven, die niet tot 
het motorische element behoren. De bedrijven behorend tot het 
motorisch element zijn de basis van de formatie. Bij een luchtha-
venformatie bijvoorbeeld zijn het de bedrijven, zoals uiteengezet 
in hoofdstuk twee, die in feite het economisch motorproces op gang 
brengen en hbuden. Een formatie ontwikkelt zich dan ook in fasen. 
Bij de opkomst van een activiteit in een deel van een regio is er 
nog nauwelijks sprake van enige economische en ruimtelijke uit-
straling en derhalve van een formatie. Langzamerhand groeit dank-
zij ontwikkelingen geïnitieerd vanuit de zogenaamde kernbednjven 
de activiteit, bijvoorbeeld de luchthaven, uit tot een formatie. 
Tussen de bedrijven van het motorisch element en de bedrijven van 
het zich ontwikkelende uitstralings-element ontstaan relaties. De 
uitstraling krijgt vorm. Uiteindelijk kan de verwevenheid tussen 
de bedrijven van het motorisch en het uitstralings-element bij 
verdere ontwikkeling van de formatie dermate intensief worden dat 
de uitgroei van de (luchthaven)formatie gedragen wordt door alle 
bedrijven gezamenlijk. Bij deze uitgroei zijn echter wel de econo-
mische en andersoortige processen plaatsvindend binnen het moto-
risch element richtinggevend voor de formatie-ontwikkeling. 
In paragraaf 3.3 wordt het motorische element in verband gebracht 
met de groeipooltheone en wordt verondersteld dat het verwant is 
aan het daarin gehanteerde begrip 'unité motrice'. 
- Het vormen van een 'economisch' netwerk door de bednjfshuishou-
dingen is het vierde typerende facet van een formatie. Of deze 
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bedrijven onderling nu wel of niet met elkaar in (functionele) 
relatie staan, samen leveren zij als gevolg van synergie-effecten 
(Kamann 1985, 112) een verhoogde economische bijdrage aan het 
vestigingsgebied. Zo verschaffen de bedrijven gevestigd op Schip-
hol begin 1989 aan bijna 37.000 personen (direct) werk, terwijl de 
bedrijvigheid die in zijn geheel in relatie staat met onze natio-
nale luchthaven direct en indirect aan ruim 140.000 mensen een 
baan biedt (Kramer 1987, 501). Het betreft hier derhalve een 
verhouding van één op vier. 
Figuur 3.3 Het motorische en uitstralings-element 
= /onnatiegrens 
O s uilstratings- element 
= bednif 
- Het laatste typerende kenmerk van formaties houdt verband met de 
voorafgaande kenmerken. Functionele relaties tussen bedrijven van 
de (luchthaven)formatie onderling zijn geen bindende eis. De 
Oriëntatie op' of 'gebondenheid aan' het produktiemilieu kan 
echter wel samengaan met functionele relaties. 
3.3 Formatie als groeipool 
In het vorige hoofdstuk is uiteengezet dat de luchthavenformatie 
kan functioneren als een groeipool. Op de vraag of elke formatie 
opgevat kan worden als een groeipool is echter nog niet ingegaan. 
Uit vele studies (vgl. Norcliffe & Kotseff 1980) komt naar voren dat 
regionale en lokale complexen groeipolen zijn geweest of een 'moto-
risch' element in zich hebben gedragen die de groei bevorderde zoals 
bedoeld in de groeipooltheorie. Met 'zijn geweest' en 'hebben gedra-
gen' wordt aangegeven dat de groei er momenteel uit is. Vele com-
plexen, bijvoorbeeld ijzer en staalcomplexen, zijn 'historische' 
groeipolen geworden. 
Hoewel de oorspronkelijk groeipooltheorie aanvankelijk a-ruimtelijk 
van karakter was (Perroux 1955; 1961), is er later door Boudeville 
en Vanneste (1967) een geografisch element aan toegevoegd. Vanneste 
(1967, 22) definieert een groeipool als 'een geheel van economische 
elementen geconcentreerd in een geografische ruimte, waartussen 
bepaalde bindingen bestaan die groei ondersteunen'. Kerngedachte bij 
Perroux en ook bij Vanneste's interpretatie, is volgens Debrock & 
Goossens (1974, 11), 'dat groei zich niet homogeen in tijd en ruimte 
manifesteert, maar fundamenteel discontinu verloopt en gelokali-
A
 '. . ' 
В 
66 
seerd kan worden in bepaalde sectorieel-geografische bundels'. Een 
gedachte die transformeerbaar is naar luchthavenformaties. Luchtha-
venformaties komen in een volgende ontwikkelingsfase (vgl. Figuur 
2.8) terecht door (soms aanwijsbare) groeimomenten in de tijd. 
Binnen luchthavenformaties is de luchthavengerelateerde bedrijvig-
heid voornamelijk in specieke, vaak radiaal vanaf de luchthaven 
lopende zone's gevestigd. Voorbeelden zijn de assen Schiphol-Amster-
dam, Schiphol-Den Haag en Schiphol-Utrecht (zie ook hfst. 4 en 6). 
In de groeipoolgedachte staat het motorisch element of sleutelindus-
trie centraal. Deze stuwende 'unité motrice' fungeert als aanjager 
van de economisch ontwikkeling. Volgens Debrock & Goossens (1974, 
13-14) kenmerkt een stuwend element zich door een relatief grote 
omvang, een grote mate van zelfstandigheid en een hoge groeivoet. In 
deze studie vormen de bedrijven gevestigd op het luchthaventerrein, 
ook wel de luchthaven in enge zin, het motorische element van de 
formatie, de 'unité motrice'functie. Gezamenlijk maken deze bedrij-
ven luchttransport mogelijk. Te zamen hebben ze een relatief grote 
omvang (economische betekenis) en vertonen ze door de snelle groei 
van het luchtvervoer een hoge groeivoet. Betwijfeld kan echter 
worden of de bedrijven tezamen een grote mate van zelfstandigheid 
kennen. Ten eerste is het functioneren van de bedrijven afhankelijk 
van het aanbod van passagiers en vracht (vgl. hfst. 2). Een kleiner 
of groter aanbod heeft niet voor alle bedrijven een gelijk effect. 
Ten tweede bestaan tussen de bedrijven op de luchthaven weinig 
onderlinge input-outputrelaties. De 'unite' motrice' bij een luchtha-
venformatie moet dan ook veeleer opgevat worden als een ruimtelijk 
cluster van bedrijven. 
De bindingen tussen de elementen, in deze studie luchthavengerela-
teerde bedrijven, zijn door Vanneste uiteengelegd in een viertal 
polarisatietypen: technische, inkomens, psychologische en geografi-
sche polarisatie. Technische polarisatie is een vorm van directe 
verwevenheid en heeft betrekking op een groei-impuls die voortvloeit 
uit het bestaan van in- en verkooprelaties tussen (luchthavengerela-
teerde) bedrijven. Volgens Davin, Degeer & Paelinck (1959) ziet 
Perroux juist vanwege deze polarisatievorm de groeipool als een 
complex. Bij formaties en zeker bij luchthavenformaties zijn, zoals 
gezegd, deze directe toeleverings- en afzet relaties van minder 
belang. 
Inkomens- en psychologische polarisatie zijn vormen van indirecte 
verwevenheid, die wel rechtstreeks in verband kunnen worden gebracht 
met de luchthavenformatie (vgl. hfst. 2). Kramer (1986, 30) stelt 
dat 'formaties in tweeërlei zin inkomenspolarisatie bewerkstelligen. 
Enerzijds doordat bedrijven die tot het motorisch element van de 
formatie behoren bestedingen doen bij lokale en/of regionale bedrij-
ven die tot het uitstralings-element van de luchthavenformatie wor-
den gerekend, anderzijds via de consumptie van de bij deze (luchtha-
ven)formatiebedrijven werkzame personen'. In deze visie fungeert de 
formatie in drieërlei vorm als groeipool. In de eerste plaats in 
Paelincks betekenis als 'bouclage régional par l'intérieur' (Debrock 
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& Goossens 1974, 19-20). Met het bevorderen van het ontstaan van 
(luchthaven)formaties kan een bijdrage worden geleverd aan het 
verkrijgen van een meer gediversificeerde regionale structuur. In de 
tweede plaats kan de formatie een rol vervullen als Fenouils 'points 
of growth' (Debrock & Goossens 1974, 17) en in de derde plaats als 
Perroux' 'ontwikkelingspool' (Kuklinski 1970, 11-15; Hansen 1972, 
104; Gohman & Karpov 1972, 125-133). Naast de reeds aanwezige stu-
wende activiteiten in een regio kunnen bedrijven van een (luchtha-
ven)formatie voor een extra regionale stimulans zorgen door toevoe-
ging van zgn. 'files' (zie par 3.2) waardoor netwerken (filières) 
ontstaan, die als totaliteit vanuit een bepaald punt/activiteit 
(Derwant (1969, 5-32) de aanjager vormen voor regionaal-economische 
ontwikkeling. 
Psychologische polarisatie ontstaat indien bekendheid met en de 
waardering voor een bepaald produktiemilieu er zorg voor dragen dat 
dit milieu een aantrekkingskracht uitoefent op bedrijven en instel-
lingen, hetzij om zich daar te vestigen, hetzij om daar gevestigd te 
blijven (Potters & De Weert 1982, 193). Aangezien het juist de 
eerder toegelichte 'gebondenheid' aan het produktiemilieu is, die de 
luchthavengerelateerde bedrijven samenvoegt tot een luchthavenforma-
tie, is psychologische polarisatie zowel oorzaak als gevolg voor het 
ontstaan van een luchthavenformatie. 
Deze oorzaak-gevolg uitspraak heeft consequenties voor een beleid 
dat luchthavenformatie- en groeipoolconcept wil integreren. Aange-
zien luchthavenformaties hun functioneren ontlenen aan de afhanke-
lijkheid van het produktiemilieu, kunnen zij niet in elk willekeurig 
gebied worden gesitueerd (Aydalot 1987; 1988). Luchthavenformaties 
zijn alleen levensvatbaar wanneer zij niet geïsoleerd in een regio 
worden opgezet, maar wanneer aansluiting wordt gezocht bij bestaande 
potenties van regionale produktiemilieu's (Kramer 1986, 29). Met 
andere woorden het is de aantrekkelijkheid van een regio en de daar 
reeds aanwezige bedrijven die de lokatiekeuze van complementaire 
bedrijvigheid bevordert. Het aanleggen van een vliegveld en de 
vestiging van de erbij behorende bedrijven is geen voldoende voor-
waarde om het geheel te laten uitgroeien tot een luchthavenformatie, 
zoals de luchthavens van Twente en Eelde illustreren. Een minimale 
bevolkings- en omvangrijk industrieel- en/of dienstenpotentieel 
(Pred: 'threshold') (Myrdal 1955; Lasuen 1972, 23-29) vormt naast 
een zekere mate van organiserend vermogen (Pred 1977) een noodzake-
lijk voorwaarde om eraan bij te dragen dat andere bedrijven kunnen 
worden aangetrokken, het groeipoolproces opgang komt en een (geo-
grafische) formatie ontstaat. 
3.4 Formatietypen en formatie - complexcontinuüm 
Tot besluit van dit hoofdstuk kan worden geconcludeerd dat het 
formatiebegrip in feite het karakter draagt van een 'verzamel-', 
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'container' of 'paraplu'begrip. Binnen dit geheel kunnen een tweetal 
hoofdtypen worden onderscheiden (Figuur 3.4)": 
-a- Complexen: 
Binnen het complex staan met name directe relaties tussen 
bedrijven centraal. Directe relaties zijn het dominante, struc-
turerende element voor de ruimtelijke samenhang binnen het 
cluster. Deze relaties zijn verklarend voor het lokatiepatroon. 
Aan indirecte relaties wordt minder betekenis gehecht. De 
bedrijven functioneren binnen een netwerk-structuur en zijn 
daardoor gebonden aan of georiënteerd op een lokaal of regio-
naal produktiemilieu. Een voorbeeld is een petrochemisch com-
plex (Wever 1974). 
-b- Formaties: 
Onder formaties wordt verstaan een groep van bedrijven die bij 
elkaar zijn gevestigd in een beperkt ruimtelijk gebied vanwege 
hun oriëntatie op een (aantal) dominante factor(en) binnen het 
produktiemilieu. De verwevenheid binnen het netwerk verloopt op 
indirecte wijze. Directe relaties tussen bedrijven van het 
cluster kunnen wel aanwezig zijn, maar zijn niet voldoende 
verklarend voor de lokatiekeuze en de ruimtelijke samenhang 
van de bedrijven. Een voorbeeld is de luchthavenformatie (Fi-
guur 3.4). 
Figuur 3.4 Illustratie van het verschil tussen complex en formatie 
PETROCHEMISCH -COMPLEX' bv ROTTERDAM LUCHTHAVEN TORMATIE' bv SCHIPHOL 
Bron: Kramer 1988c, 358 
Formaties en complexen s lu i ten elkaar niet u i t . Onder invloed van 
sociaal-economische en ru imte l i jke ontwikkelingen kunnen beide van 
inhoud en karakter veranderen. Zonder dat op d i t t e r r e i n specifiek 
onderzoek is ve r r i ch t , l i j k e n beide typen wederzijds in elkaar te 
o 
Voor de theoretische verantwoording van deze paragraaf wordt verwezen naar Kramer (1986). 
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kunnen overgaan. Zo kan een bepaald type format 
groeien tot een complex. Een complex kan dusdan 
ren dat het voornaamste kenmerk, het bestaan va 
tussen de bedrijven onderling, grotendeels zijn 
recte verwevenheid op de voorgrond treedt. Voor 
gang van formaties in complexen zijn de ontwikk 
formaties van olie en petrochemie-complexen in 
terdam en Antwerpen en de ijzer en staalcomplex 
Zuid-Japan. Voorbeelden van de omgekeerde overg 
ling van de mijnbouwcomplexen in het Roergebied 
veelsoortige industrieformaties. 
ie in de tijd uit-
ig van aard verande-
n directe relaties 
verdwenen en indi-
beelden van de over-
eling binnen haven-
de havens van Rot-
en in Zuid-Korea en 
ang zijn de ontwikke-
en Zuid-Limburg tot 
Figuur 3.5 Het formatie - complexcontinuüra 
ZUIVERE FORMATIES 
luchthavenformatio 2 de fase 
(uchthavanformatie 3 de fase 
s luchthavenformatte 4 de fase 
luchthavenf or matte 5 de fase 
im&M« 
СП 
^ " E V E N V E E L KENMERKEN VAN BEIDE 
ZUIVERE COMPLEXEN 
Bron: naar Kramer 1986, 79 
Het onderscheid tussen beide typen kan niet als absoluut geken­
schetst worden. Zowel bij formaties als bij complexen worden directe 
en indirecte relaties aangetroffen. Dit wijst op het bestaan van 
een continuüm (Figuur 3.5), waarbinnen van graduele overgangen 
sprake is. Aan het ene uiteinde bevinden zich de zuivere formaties, 
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aan het andere uiteinde de zuivere complexen. Daartussen bevindt 
zich een brede overgangszone, waarin in de bovenste helft de typen 
met formatiekenmerken overheersen en in de onderste helft de typen 
waarin complexkenmerken de overhand hebben. 
Luchthavenformaties kunnen binnen het continuum in de bovenste helft 
worden gepositioneerd. Afhankelijk van het ontwikkelingsstadium van 
de luchthaven verschilt de positie (Figuur 3.5). In de tweede fase 
van haar ontwikkeling, waar de luchthaven relaties met de omliggende 
regio begint te ontwikkelen en de formatievorming op gang komt, 
bevindt de luchthavenformatie zich nog geheel bovenaan in het conti-
nuum. Er is sprake van een bijna zuivere formatie. In de 
volgende ontwikkelingsfasen verschuift de formatie langzamerhand op 
het continuum neerwaarts. Enerzijds neemt de ruimtelijke reikwijdte 
van de formatie toe. Anderzijds kunnen steeds meer bedrijven tot de 
luchthavenformatie worden gerekend. Bovendien nemen de functionele 
relaties tussen de bedrijven toe. Met name in de vierde en vijfde 
fase winnen de directe relaties tussen bedrijven aan betekenis, ook 
al krijgen deze m e t de overhand. Een luchthavenformatie zal dan ook 
niet overgaan in een luchthavencomplex. Voor het merendeel van de 
luchthavengerelateerde bedrijven blijft de binding aan de luchthaven 
indirect. De luchthaven vormt, zoals in het volgende hoofdstuk zal 
worden verduidelijkt, voor het merendeel van de luchthavengerela-
teerde bedrijven primair een belangrijke vestigingsplaatsfactor. 
3.5 Resume 
In dit hoofdstuk is toegelicht dat het bednjvenconglomeraat lucht-
haven een formatie is. Het bednjvenconglomeraat is immers een 
concentratie van bedrijven binnen een regio waarbinnen de bedrijven 
op een of andere wijze gemeenschappelijk belang hechten aan de 
produktiemilieu-factor 'luchthaven'. De omvang van de regio dient in 
relatieve termen opgevat te worden. Luchthavenformaties kunnen zich 
uitstrekken over meerdere schaalniveaus (vgl. hfst. 6 ) . 
De luchthavenformatie is opgebouwd uit een motorisch en een uitstra-
lings-element. Het motorisch element heeft betrekking op de bedrij-
ven gevestigd op de luchthaven die het economisch motorproces op 
gang brengen en houden, het uitstralings-element op de bedrijven 
daarbuiten. Tezamen vormen alle bedrijven van de luchthavenformatie 
een netwerk die een behoorlijke economische betekenis kan hebben. De 
luchthavenformatie is dan een groeipool. Een groeipool waarbinnen 
het motorisch element de functie vervult van de 'unite motrice'. 
Tussen de bedrijven van de luchthavenformatie bestaan onderling nau-
welijks directe relaties. Binnen het formatie-complexcontinuum moe-
ten luchthavenformaties in de bovenste helft worden gepositioneerd. 
Wel nemen de directe relaties met het komen van de luchthavenforma-
tie in de volgende ontwikkelingsfase in aantal en intensiteit toe. 
Echter, overheersen zullen deze directe relaties nooit. De luchtha-
ven blijft voor de bedrijven primair een vestigingsplaatsfactor. 
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4 LUCHTHAVENFORMATIES: ECONOMIE EN RUIMTE 
4.1 Inleiding 
Na de behandeling in hoofdstuk twee van de op het functioneren van 
een luchthavenformatie invloed uitoefende marktfactoren, gaat in dit 
hoofdstuk de aandacht uit naar de met luchthavenformaties samenhan-
gende en kenmerkende economische en ruimtelijke aspecten. 
In de literatuur wordt in het algemeen het onderscheid tussen econo-
mische en ruimtelijke kenmerken van de luchthavenformatie nauwelijks 
expliciet onderkend. Het economische aspect staat voorop. Bestudeerd 
wordt de economische betekenis van luchthavens. Hoewel in alle 
studies impliciet van de veronderstelling wordt uitgegaan dat de 
luchthaven een (uiterst) belangrijke vestigingsplaatsfactor is, gaat 
slechts in een beperkt aantal onderzoeken expliciet belangstelling 
uit naar ruimtelijke effecten. Daarbij wordt doorgaans echter voor-
bij gegaan aan het vraagstuk van de regio afbakening van de luchtha-
venformatie en aan de wederzijdse wisselwerking tussen economische 
en ruimtelijke aspecten. 
In dit hoofdstuk worden de volgende onderwerpen aan de orde gesteld. 
In de eerste plaats passeren theorieën de revue die de rol van 
luchthavens bij de regionaal-economische ontwikkeling min of meer 
trachten te verklaren. Vervolgens gaan we in op de methoden die 
gebruikt zijn om luchthavengerelateerdc bedrijvigheid te classifice-
ren en om de invloedszone van luchthavfns af te bakenen. Daarna gaat 
de aandacht uit naar studies die de eccnomische effecten van lucht-
havens in kaart trachten te brengen. Algesloten wordt met de rol en 
betekenis van de luchthaven als vestigingsplaatsfactor en met de 
gevolgen van de uitgroei van luchthavens tot groeipool voor de 
ruimtelijke ordening. 
4.2 De regionaal-economische betekenis van luchthavenforma-
ties: theoretische benaderingen 
Tussen luchtvervoer en regionale ontwikkeling bestaat een relatie 
(Walser 1968; Hoare 1972). De aanwezigheid van een luchthaven heeft 
op een regio een positieve economische invloed, direct dan wel 
indirect, permanent dan wel tijdelijk. Economische ontwikkeling kan 
daarbij niet gelijk worden gesteld aan economische groei. Groei 
heeft betrekking op expansie. Ontwikkeling behelst ook structuur-
verandering. 
Over de relatie regio-luchthaven zijn crie standpunten geformuleerd 
(vgl. de Wit & van Gent 1986, 294-302). Standpunten die grofweg 
samenhangen met een drietal typen ontwikkelingstheorieën. Theorieën 
die naar abstractieniveau overigens mijlen ver uit elkaar liggen. 
De standpunten zijn: 
-1- de luchthaven heeft een zelfstandige invloed op de economische 
ontwikkeling in de regio. Aan dit standpunt liggen de op vraag 
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of op aanbod g e r i c h t e t h e o r i e ë n a l s e x p o r t - b a s e ( v g l . Walser 
1968) en de n e o k l a s s i e k e g r o e i t h e o r i e ë n ten g r o n d s l a g . Deze 
t h e o r i e ë n z i j n n i e t gesch ik t om de economische s t r u c t u u r v e r -
ander ing en g r o e i van r e g i o ' s met luchthavens e f f e c t i e f t e 
o n t l e d e n omdat de v r a a g - en aanbodfactoren n i e t g e ï n t e g r e e r d in 
beschouwing worden genomen ( M a r t i n 1 9 Θ 6 ) . 
- 2 - van l u c h t h a v e n s gaan ' d o o r s l a g g e v e n d e ' i n d i r e c t e e f f e c t e n u i t op 
de r e g i o n a l e o n t w i k k e l i n g . Met d i t standpunt i s de aan de e x ­
p o r t - b a s e en g r o e i p o o l v e r w a n t e t h e o r i e van V o i g t verbonden. Aan 
de t h e o r i e van V o i g t z i j n e c h t e r een a a n t a l bezwaren verbonden 
waardoor deze t h e o r i e s l e c h t s g e d e e l t e l i j k g e l d i g en n u t t i g i s 
( v g l . Kaspar e t . a l . 1 9 8 4 ; A l k j s r 1 9 8 3 , WEBS2 1 9 8 4 ; Mens en 
Ruimte 1 9 8 6 a ; Buck C o n s u l t a n t s I n t e r n a t i o n a l 1 9 8 8 ; 1 9 8 9 ) . P r o ­
b l e m a t i s c h z i j n v o o r a l de met de t h e o r i e verbonden n i e t r e ë l e 
v o o r o n d e r s t e l l i n g e n , z o a l s w i n s t m a x i m a l i s a t i e , r a t i o n e e l onder -
nemerskeuzegedrag, a f w e z i g h e i d van o v e r h e i d s i n g r i j p e n en g e ï s o -
l e e r d e z i c h z e l f voorz ienende r e g i o . O n j u i s t i s daarnaast het 
u i tgangspunt dat v e r b e t e r i n g e n in de l u c h t h a v e n m f r a s t r u c t u u r 
a l l e e n voor de v e s t i g i n g s r e g i o p o s i t i e f u i t w e r k e n en voor de 
andere r e g i o ' s n e g a t i e v e consequent ies hebben. Te s t e r k wordt de 
nadruk gelegd op a g g l o m e r a t i e - v o o r d e l e n met een beperk te r u i m t e -
l i j k e u i t s t r a l i n g . U i t s c h u i v i n g van economische a c t i v i t e i t e n , 
waardoor andere r e g i o ' s m e e p r o f i t e r e n i s n i e t in de t h e o r i e 
opgenomen. 
- 3 - het derde standpunt houdt het midden tussen be ide voorgaande 
v i s i e s i n door t e s t e l l e n dat het w e d e r k e r i g verband tussen 
luchthaven en economische o n t w i k k e l i n g een onoplosbaar ' k i p en 
e i ' v raagstuk i s . Aan de l u c h t h a v e n m f r a s t r u c t u u r a l s o n t w i k k e -
l i n g s f a c t o r wordt geen min of meer a f z o n d e r l i j k e b e t e k e n i s 
In de theorie van Voigt staan de relaties tussen de luchthaven en de regionaal-economische ontwik-
keling centraal. Aan de luchthaven (Voigt spreekt niet van luchthaven maar van vervoerssysteem) 
wordt een eigen en 'doorslaggevende' invloed op het ontwikkelingsproces toegekend. Aanpassingen en 
verbeteringen van de luehthaveninfrastructuur (vgl. hfst. 2) hebben nauwelijks omkeerbare ruimte-
lijke effecten tot gevolg. Door kwalitatieve verbeteringen aan de luchthaven worden op en nabij de 
luchthaven lokatievoordelen gecreëerd Producenten met lagere kosten kunnen daardoor hun markt 
vergroten ten koste van elders gevestigde concurrenten Het gevolg is dat in de luchthavenregio de 
produktiecapaciteit wordt uitgebreid (capaciteits-effect). De toenemende afzet leidt er vervolgens 
toe dat de inkomensstromen verbonden met het passagiers- en vrachtaanbod naar de regio met de 
luchthaven toenemen (inkomens-effect). Het inkomens en capaeiteitseffect valt ruimtelijk niet 
noodzakelijkerwijs samen. De inkomensstromen hebben meestal op een groter gebied betrekking, dan 
het gebied waar de produktiecapaciteitsvergroting plaats vindt. In de luchthavenregio treden door 
het capaciteits- en inkomenseffecten tezamen versterkingseffecten (vgl. hfst. 2, luchthaven als 
groeipool) op. Versterkingseffecten die via het agglomeratiemechanisme de investeringen bij meer 
produktlesectoren in de luchthavenregio doen toenemen (echo-effect). Dit kan volgens Voigt, leiden 
tot economische teruggang in met-luchthavenregio's. Het echo-effect kan er vervolgens weer toe 
leiden dat de luchthaven wordt verbeterd en een nieuw ontwikkelingsproces m gang wordt gezet, 
uiteindelijk resulterend in een tweede echo-effect De echo-rondes verlopen daarbij niet lineair 
maar in golfbewegingen (Voigt 1960. 1973, de Wit & van Gent 1986). 
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toegekend voor de regionale ontwikkeling. De met dit standpunt 
samenhangende theorieën zijn onder te verdelen in drie benade-
ringen: de groeipooltheone, de cumulatieve causatietheone en 
de ontwikkelingspotentieelgedachte. Zowel de groeipool- als de 
cumulatieve causatie theorie hebben door toepassing op o.a. 
luchthavens een ruimtelijke inhoud gekregen. Een inhoud die 
ertoe heeft bijgedragen dat niet alleen wordt gekeken naar 
economische effecten van luchthavens, maar dat ook positieve en 
negatieve ruimtelijke uitstralingseffecten in beeld zijn geko-
men. In de regionale ontwikkelingspotentieelbenadering, die 
ruimtelijke ongelijkheid beschouwt als het resultaat van ver-
schillen in de mate waarin regio's erin slagen een deel van de 
gegeven (wereld)vraag naar zich toe te trekken (Evers-Koelman, 
van Gent & Nijkamp 1987), wordt de kwaliteit en de capaciteit 
van de luchthaven gezien als een noodzakelijke variabele bij het 
aantrekken van nieuwe bedrijvigheid. Daarnaast spelen volgens 
deze theorie ook produktiemilieufactoren als ligging, mate van 
agglomeratie en sectorstructuur een rol bij de regionaal-econo-
mische ontwikkeling. Onduidelijk blijft in de potentiaalbenade-
ring echter hoe de factoren zich ten opzichte van elkaar en ten 
opzichte van de regionaal-economische ontwikkeling verhouden. 
Worden de theorieën beoordeeld dan kan, met de Wit en van Gent 
(1986, 295), worden geconcludeerd dat de relatie tussen luchthaven 
en regionale ontwikkeling in wezen nog steeds onvoldoende duidelijk 
is. Onderzoeken (Walser 1968; Hoare 1972; Hilsinger 1974; Hupfeld 
1978; Alkjaer 1983; Kaspar et. al. 1984; WEBS2 1984; Mens en Ruimte 
1986a; Erzner 1987;) die zich op een гп de genoemde theorieën base-
ren, maken echter wel duidelijk dat regio's met een luchthaven het 
economisch beter doen dan regio's zonder luchthaven. De bedrijven in 
regio's met luchthavens leveren betere prestaties, zowel gemeten 
naar omzet, export, investeringen als werkgelegenheid. Uit deze 
studies blijkt echter ook dat de luchthaven niet de enige actor is 
die de regionaal-economische ontwikkeling bewerkstelligt. Met name 
de rol van de produktiemilieufactoren, sectorstructuur en de nabij-
heid van een grootstedelijk milieu mogen in dit verband ook niet 
worden onderschat. De luchthaven is slechts een conditionele varia-
bele. Anders geformuleerd, de luchthaven kan, hetgeen overigens 
voor iedere lokatiefactor geldt, een noodzakelijke factor zijn, maar 
is op zichzelf beschouwd geen voldoende factor. 
4.3 Luchthavengerelateerde bednj>igheid en invloedssfeer 
4.3.1 Classificaties van luchthavenperelateerde bedrijvigheid 
Uit hoofdstuk 2 is duidelijk geworden dat een groot aantal bedrijfs-
activiteiten 'verweven' zijn met de tηnsporttaak van een luchtha­
ven. Om de transporttaak te kunnen venullen zijn namelijk goederen 
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en diensten nodig, terwijl omgekeerd allerlei activiteiten gebruik 
maken van het transport om hun grond-, hulp- en eindprodukten te 
kunnen vervoeren of hun diensten te kunnen aanbieden (vgl. Figuur 
2.4). Om de economische en ruimtelijke effecten van deze activitei-
ten te kunnen onderzoeken dient eerst bepaald te worden welke acti-
viteiten aan de luchthaven zijn gerelateerd. 
Literatuur waarin expliciet op dit vraagstuk wordt ingegaan is 
nauwelijks beschikbaar. Niettemin zijn in tal van studies pogingen 
ondernomen de bedrijven of werkgelegenheid verbonden met luchthavens 
in kaart te brengen. Uitgangspunt vormt de veronderstelling dat de 
luchthaven voor bedrijven een belangrijke vestigingsplaatsfactor is, 
waarbij de binding per bedrijf(stype) aan de luchthaven kan varië-
ren. 
Vanuit een tweetal gezichtshoeken kan naar de samenhang tussen 
bedrijven en luchthaven worden gekeken (vgl. Lambooy 1984a). 
-1- In de eerste benadering is slechts belangstelling voor een deel 
van de aan de luchthaven gerelateerde bedrijvigheid. Deze rela-
tie kan niet in verband worden gebracht met een transactie in 
het personen en/of goederenverkeer. Bestudeerd worden dan ook 
slechts bedrijven die geen gebruik maken van de luchthaven, maar 
die zich er toch (in de nabijheid) vestigen. De luchthaven heeft 
voor deze bedrijven vooral een psychologische betekenis (imago, 
P.R. en 'snob-appeal'). De luchthaven maakt in deze visie het 
regionale vestigingsmilieu 'internationaal wervend'. Lambooy 
(1984a) duidt dit verschijnsel aan met 'conditionele relatie'. 
Dit wil zeggen dat bedrijven, hoewel ze nauwelijks gebruik maken 
van de luchthaven, toch de zekerheid hebben in bepaalde situa-
ties van de luchthaven gebruik 'te kunnen' maken. Geografisch 
gezien is de luchthaven een produktiemilieufactor en geeft in 
groeipooltermen aanleiding tot psychologische polarisatie. De 
feitelijke relatie tussen de bedrijven en de luchthaven is 
incidenteel. In deze studie wordt dit type bedrijven als lucht-
havengerelateerd beschouwd omdat ze belang hebben bij de aanwe-
zigheid van de luchthaven. 
-2- In de tweede benadering wordt vanuit de zogenaamde 'functionele' 
of beter 'sectorale' gezichtshoek ¿eredeneerd. Binnen deze bena-
deringswijze worden meerdere wegen bewandeld om uit de totale 
regionale bedrijvigheid de luchtha\engerelateerde bedrijvigheid 
te selecteren. Sommigen baseren zich hierbij op: 
a. statistische bronnen, zoals: 
- de Nationale Rekening en S.W.Р., Α.К.T. en Produktiestatis-
tiek waarin het onderscheid 'luchtvaart- en luchtvaartverwan­
te bedrijven'(SBI 751 en 752) wordt gebezigd. (Walser 1968; 
NEI 1979; van Haselen et. al. 1984; Blok 1986; van Haselen 
1988; Koopman et. al. 1988). 
- exportstatistieken of de luchtvaartstatistiek (Hoffmann 1958; 
Hoare 1972-, Hilsinger 1976; NEI 1979; Hupfeld 1986; Erzner 
1987). 
Anderen werken met: 
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b. passagiersenquêtes, waaruit te destilleren is het aantal 
zakenvluchten per sector, de zgn. vlieggeneigdheid (van 
Haselen et. al. 1984; van Hasselt 1986; Erzner 1987). Vastge-
steld is dat de vlieggeneigdheid rechtevenredig toeneemt met 
het exportaandeel van een bedrijfstak. 
c. door luchtvaartmaatschappijen en expediteurs verstrekte 
verladerslijsten en luchtvrachtbrieven (Hoffmann 1958; Hup-
feld 1978; WEBS2 1984;) en lijsten van bedrijven met aanzien-
lijke reisbudgetten (van Haselen et. al. 1984); 
d. SBI-bedrijfskiassen waarvan op grond van ingewonnen voorin-
formatie aangenomen wordt dat 10% van de vestigingen iets met 
de luchthaven te maken heeft (WEBS2 1984; Buck Consultants 
International 1988, 1989). 
f. indelingen waarvan na arbitraire afbakening van de luchtha-
venregio is nagegaan op basis van bedrijfsvestigingsregisters 
en/of werkgelegenheidsstatistieken welke bedrijfskiassen 
over/ondervertegenwoordigd zijn (Hoare 1972). 
Op basis van deze selecties kunnen de luchthavengerelateerde be-
drijven ruwweg binnen de volgende bedrijfskiassen gezocht wor-
den: 
Landbouw en industrie 
Snijbloemen en potplanten 
Kleding, textiel en schoenen 
Grafische industrie en uitgeverijen 
Aardolie-, chemie en kunststofverwerking 
Basismetaal, metaalprodukten 
en machine-industrie 
Electrotechnische 
Transportmiddelenindustrie 
Instrumenten en optische industrie 
Goud-diamant indust rie 
Delfstoffenwinning 
Dienstverlening 
Groot- en tussenhandel 
Horeca, i.h.b. hotel en pensionwezen 
Goederenwegverkeer en taxibedrijven 
Hulpbedrijven van het vervoer 
Bank- en verzekeringswezen en zakelijke dienstverlening 
Autoverhuurbedrijven 
Culturele instellingen, i.h.b. radio/tv, musea, filmwezen 
Organisaties bedrijfsleven en research 
én 
Luchtvaart- en luchtvaartverwante bedrijven 
Binnen de f u n c t i o 
nog een g e o g r a f i s 
( 1 9 8 4 a ) van een d 
w i j k t de g e o g r a f i 
t o r a l e benader ing 
den a l s een funct 
s i e . Deze dimensi 
i n d i r e c t e gebonde 
gebondenheid hee 
ne le of s 
eh elemen 
erde bena 
sehe aanp 
. De geog 
i o n e l e be 
e houdt i 
nheid dui 
f t be t rek 
e c t o r a l e benader i 
t toegevoegd. Red 
d e r i n g s p r e e k t . I 
ak n i e t af van de 
r a f i s c h e benader i 
nader ing met een 
η dat het v e r s c h i 
d e l i j k e r t o t u i t d 
k i n g op a c t i v i t e i 
ng i s door sommigen 
en waarom Lambooy 
η e s s e n t i e e c h t e r 
f u n c t i o n e l e of s e c -
ng kan aangeduid wor-
g e o g r a f i s c h e dimen-
j n s e l van d i r e c t e en 
r u k k i n g komt. D i r e c t e 
t e n d i e op het l u c h t -
Aangetroffen synoniemen zijn: 'directe werkgelegenheid', 'werkgelegenheid op de luchthaven aanwe­
zig', 'luchtvaart en/of luchthavengebonden werkgelegenheid' en 'luchthavenvestigers'. 
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Figuur 4.1 Directe en indirecte classificaties van luchthavengerelateerde bedrijvigheid 
I. 
A. 
B. 
II 
1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
Direct 
(1.2) 
Platformgebonden activiteiten 
1. luchtvaartmaatschappij-activiteiten 
2. leveranciers van goederen en diens-
ten. die luchtverkeer mogelijk 
3. passagiers- en vrachtverzorgende 
activiteit 
Niet-platformgebonden activiteiten 
4. activiteiten afhankelijk van lucht-
vervoer voor het vervoer van Pro-
dukten of het onderhouden van 
persoonlijke contacten 
5. activiteiten ter ondersteuning van 
1 t/n 4 
6. bedrijven, ofschoon niet direct 
betrokken bij afwikkeling lucht-
verkeer, toch afhankelijk van de 
infrastructuur op de luchthaven 
7. overige vestigingen 
• O) 
passagiersgebonden activiteiten 
vraehtgebonden activiteiten 
vliegtuiggebonden activiteiten 
overheidsactiviteiten, incl. beheer 
technisch areaal activiteiten 
vestigingsplaatsgebonden activiteiten 
III. (4) 
1. 
2. 
IV 
1. 
2. 
V. 
1. 
2. 
luchtvaart activiteiten, mn. luchtver-
keer mogelijke makende activiteiten 
luchthaven activiteiten, mn. facilitei-
ten 
• (5) 
direct met luchthaven verbonden acti-
teiten 
activiteiten gericht cq. verbonden aan 
luchtvaart 
(6) 
direct luchthavengebonden activiteiten 
indirect luchthavengebonden activitei-
ten 
I. 
Indirect 
(3. 7. 8,9) , 
Werkgelegenheid' samenhangend met: 
(1 
2. 
3. 
4. 
II 
1. 
2. 
3. 
4. 
. directe werkgelegenheid) 
luchtvaartafhankelijke goederenproduktie 
transport van goederen/passagiers naar/van luchthaven 
inkomensbesteding van 1 t/m 3 en directe werkgelegen-
heidscategorieën 
. (10) 
bedrijven profiterend van luchthavenambiance 
bedrijven profiterend van goede bereikbaarheid 
bedrijven die m andere redenen het aantrekkelijk vinden 
nabij luchthaven gevestigd te zijn; 1 t/m 3 betreffen 
'zichtbare' arbeidsplaatsen ofwel het 'zichtbare' effect 
bedrijven toeleverend aan categorie 1 t/m 4 ofwel ver-
zorgings- of inkomenseffect; Onzichtbare' arbeids-
plaatsen ofwel 'onzichtbare' effect 
III. (4) 
1. 
2. 
IV 
1. 
2. 
V. 
1. 
2. 
3. 
VI 
A. 
B. 
bedrijven aangetrokken door psychologische luchthaven 
ambiance-effect 
bedrijven profiterend van goede bereikbaarheid 
- (5) 
bedrijven passend bij luchthaven ambiance 
bedrijven waarvoor luchthaven meer of minder belang-
rijke vestigingsplaatsfactor is 
(11) 
luchthavengebonden bedrijven 
luchthavengebruikende bedrijven (gebruikers) 
luchthavtngevoelige bedrijven 
. (6, 12) 
Incidenteel luchthavengebruikende bedrijven 
Luchthavengevoelige bedrijven 
1. bedrijven die opdrachten ontvangen van bedrijven 
gevestigd op de luchthaven 
2. bedrijven die luchtvracht verzenden en/of ontvangen 
3. bedrijven profiterend van passagiersbestedingen 
4. bedrijven die regelmatig de luchthaven gebruiken 
voor zakenreizen 
5. bedrijven die vestigingsplaatsvoordelen genieten 
door luchthaven nabijheid 
Bron: 1) Nederpelt 1984; WEBS1 1980; 2) Rijksluchtvaartdienst 1984; 3) Tiessens 1975; Openbaar Lichaam 
Rijnmond 1981a; 1981b; 4) Gem. Rotterdam 1985; 5) Bicker Caarten et. al. 1986; 6) Bureau voor 
Ruimtelijke Ordening v. Heesewijck 1985; 7) Min. V.en W.& Min. VRO 1979-1985; 8) NEI 1979; 9) 
Wever 1981; 10) v. Haselen et. al. 1984; 11) Buck Consultants International 1988, 1989; 12) WEBS2 
1984 ' In V.S.-studies: directe, afhankelijke en geïnduceerde werkgelegenheid 
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haventerrein plaatsvinden, indirecte gebondenheid op activi-
teiten die daarbuiten zijn gelokaliseerd, maar wel een relatie 
met de luchthaven onderhouden. Daarnaast wordt verondersteld dat 
voor zowel bedrijven op als buiten de luchthaven de relatie (de 
'aard en intensiteit van binding') met de luchthaven uiteen kan 
lopen (Hoare 1972; Hilsinger 1974; Lambooy 1984a). Om de 'aard 
en intensiteit van de binding' tot uitdrukking te laten komen is 
het begrip 'gebondenheid' niet het enig gebruikte begrip. Naast 
'gebondenheid' worden de begrippen 'samenhang', 'verwant', 
'afhankelijk', 'georiënteerd' en 'gevoelig' in diverse studies 
aangetroffen (Figuur 4.1). 
Worden de beschikbare bedrijfsclassificaties vergeleken, dan is de 
conclusie dat de directe, maar vooral ook de indirecte classifica-
ties onderling volstrekt niet vergelijkbaar zijn. Ten eerste kunnen 
sommige bedrijven in meerdere categorieën worden ingedeeld. Zo 
kunnen bedrijven activiteiten uitoefenen die zowel betrekking hebben 
op passagiers als op vracht (vliegtuig- en afhandelingsmaatschappij-
en). Ten tweede blijkt het voor veel bedrijven onmogelijk na te gaan 
of ze 'direct' gebonden zijn en dus op het luchthaventerrein geves-
tigd moeten zijn of dat ze ook daarbuiten gevestigd kunnen zijn. Te 
den- ken valt aan adviesbureau's. Ten derde passen in bepaalde clas-
sificaties niet alle bedrijven. Een voorbeeld zijn de verladers. 
Deze kritiek is terug te voeren op twee tekortkomingen. In de eerste 
plaats zijn de indelingen tot stand gekomen, zonder dat voldoende 
stil is gestaan voor welk doel ze zijn ontworpen. Een indeling om 
alleen economische effecten te bestuderen stelt andere eisen dan een 
indeling die uitgaat van vestigingsplaatsaspecten. De eerste dient 
in theorie te vertrekken vanuit de economische invalshoek en zal ge-
schikt moeten zijn om stroomrelaties, geld en werkgelegenheid, tot 
uiting te laten komen. De op vestigingsplaatsfactoren gebaseerde in-
delingen dienen de ruimtelijke invalshoek als uitgangspunt te hante-
ren, waarbij van doorslaggevend belang zijn factoren zoals gebouw 
grootte en -inrichting, geschiktheid kavel, bedrijfsterreinkenmer-
ken, parkeervoorzieningen (de 'sité) en nabijheid van aan- en af-
voerwegen, infrastructuur, huisvestingsmogelijkheden personeel, 
leefklimaat ('situation') (vgl. Hoare 1972; 1973a; 1973b; 1974; 
1975a; 1975b; 1975c). In de praktijk echter gaat meestal aandacht 
uit naar beide facetten. Bedrijven hechten voor hun functioneren zo-
wel belang aan economische als aan vestigingsplaatsfactoren. Hoe dan 
te handelen vereist eerst bespreking van de tweede tekortkoming. 
Deze heeft betrekking op de te globale omschrijving van wat onder 
begrippen (vgl. van der Smagt 1985; Hendriks 1986) als 'luchthaven-
gebonden' en 'luchthavengeoriënteerd' dient te worden verstaan. 
Dit type aktiviteiten wordt ook wel aangeduid met 'werkgelegenheid bij bedrijven die gebonden zijn 
aan of afhankelijk zijn van de aanwezigheid van een luchthaven', 'werkgelegenheid die luchtha-
vengeoriënteerd is, 'luchthavengebruikers en luchthavengevoelige werkgelegenheid' en 'luchthaven 
als vestigingsplaats'. 
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Veelal wordt verondersteld dat de inhoud van deze begrippen uit de 
context kan worden opgemaakt. Dit is een misverstand, met een twee-
ledig gevolg. Enerzijds leidt het ertoe dat de begrippen te pas en 
te onpas als synoniemen worden gebruikt. Anderzijds kan het ertoe 
leiden dat bedrijven die 'in relatie staan' tot een luchthaven niet 
tot de luchthavenformatie worden gerekend, waardoor bijvoorbeeld de 
economische betekenis van de luchthaven wordt onderschat. Zo blijft 
de bijdrage die het buitenlandse toerisme in Amsterdam levert aan de 
economische betekenis van Schiphol vaak buiten beeld (Kramer 1987). 
Bovendien zijn vraagtekens gezet bij de vraag of het verantwoord is 
een bedrijf dat stelt dat vestiging nabij Schiphol van belang is als 
luchthavengebonden\gerelateerd aan te merken, aangezien het begrip 
'Schipholnabijheid' voor een bedrijf in Amersfoort een andere inhoud 
zou kunnen hebben dan voor een bedrijf in Amsterdam omdat de af te 
leggen absolute afstand tot Schiphol verschillend is. 
De kritiek betreffende de gebrekkige definiëring van het begrip-
penapparaat en het ermee samenhangende vraagstuk een classifikatie 
te ontwerpen die de 'aard en intensiteit van de binding' van de 
bedrijven aan een luchthaven weerspiegelt, kan alleen worden onder-
vangen indien de inhoudsbepaling wordt gerelateerd aan de voor een 
bedrijf van belang zijnde factoren. Dit vereist dat per bedrijf 
wordt nagegaan (enquête) hoe de (economische) relatie met de lucht-
haven is en hoe de lokatiekeuze is verlopen. Daarnaast is het nood-
zakelijk vast te stellen of een eventuele relatie van het bedrijf 
met de luchthaven verband houdt met de huidige plaats van vestiging. 
Deze gedachtengang is voor bedrijven rond de luchthaven van Maas-
tricht uitgewerkt (hfst. 7 ) . 
Het gebruik van onduidelijk omschreven begrippen kan worden opgelost 
door de gebruikte termen duidelijk te omschrijven. Aangezien pas na 
onderzoek bij de bedrijven inzicht ontstaat over 'de mate van bin-
ding' aan de luchthaven is besloten in eerste instantie alle bedrij-
ven die op enigerlei wijze een relatie onderhouden met of belang 
hechten aan de luchthaven, aan te duiden met de neutrale term 
'luchthavengerelateerde bedrijvigheid'. Bij de onderzoeken naar de 
luchthavens Schiphol en Maastricht zal aangegeven worden hoe deze 
bedrijven nader uiteengelegd en benoemd kunnen worden. 
4.3.2 Invloedssfeer van luchthavenformaties 
Over de omvang en afbakening van de invloedssfeer van luchthavenfor-
maties bestaat eveneens onduidelijkheid. Ten eerste worden verschil-
lende begrippen gebruikt om het gebied aan te duiden waar luchtha-
vengerelateerde bedrijven zijn gevestigd. Ten tweede zijn uiteenlo-
pende methoden toegepast om tot afbakening van de invloedssfeer van 
luchthavens te komen. 
In studies met het doel het aangeven van de economische betekenis 
van met de luchthaven verbonden activiteiten wordt nauwelijks stil 
gestaan bij het regio-afbakeningsvraagstuk. De regio waarvoor de 
economische effecten vastgesteld wordt, ligt meestal vast: het 
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administratieve werkingsgebied van de opdrachtgever of de regio 
waarop de vereiste data betrekking hebben (vgl. o.a. Howard 1974, 
NEI 1979; van Haselen et. al. 1984; City of Denver 1986, Port Autho-
rity of New York & New Jersey 1986, University of Central Florida-
Orlando 1987; Koopman et. al. 1988, van Haselen 1988; City of Los 
Angeles 1988; City of Seattle 1988; City and County of San Francisco 
1988). 
In studies waar economische en geografische aspecten aan de orde ko-
men wordt meestal wel enige aandacht besteed aan de afbakeningspro-
blematiek. Uit deze studies komt naar voren dat een eenduidige af-
grenzing van de 'impact'regio onmogelijk is. Luchthavengerelateerde 
bedrijvigheid wordt soms nog op meer dan 100 kilometer van een 
luchthaven aangetroffen. Het merendeel wordt echter in het gebied 
nabij de luchthaven aangetroffen. 'Nabij' loopt daarbij uiteen van 
10 tot 50 kilometer (vgl. Hoare 1972, 1974). Buiten deze zone neemt 
het aantal luchthavengerelateerde bedrijven sterk af. Voor veel on-
derzoeken is dit een voldoende rechtvaardiging voor een arbitraire 
afgrenzing van de 'luchthavenregio'· een cirkel van 30 tot 50 kilo-
meter. Daarbinnen wordt vervolgens de invloedssfeer exact ingevuld. 
Geaccepteerd wordt dat men niet alle bedrijven te pakken heeft, maar 
waarschijnlijk wel het grootste deel (Sealy 1966; Commission on the 
Third London Airport 1969-1972; Gripps & Foot 1970, Labasse 1972; 
Hoare 1972; Spill 1973; Gibson 1973; WEBS2 1984, Mens en Ruimte 
1986a; Martin 1986; Buck Consultants International 1988, 1989). 
Expliciete belangstelling voor het afbakeningsvraagstuk is er met 
name in duitstalige economisch-geografische studies. Hoffmann (1958) 
duidt de invloedssfeer van een luchthaven aan met de begrippen 
'Einzugsgebiet' en 'Vertellungsgebiet'. Onder 'Einzugsgebiet' of 
'herkomstregio' wordt verstaan het gebied waaruit het vervoersaanbod 
(passagiers en vracht) van een luchthaven afkomstig is'. Met het 
'Verteilungsgebiet' of 'bestemmingsregio' bedoelt Hoffmann 'het ge-
bied waarvoor de aangevoerde goederen en passagiers bestemd zijn'. 
In eerste instantie lijken beide begrippen overeen te komen met het 
'catchment area' begrip (hfst. 2 ) , maar Hoffmann's opérâtlonalisa-
tie heeft uitsluitend betrekking op zakenreizen en luchtvracht ten 
behoeve van bedri jfshuishoudingen. De omvang van het 'Einzugs-' en 
'Verteilungsgebiet' is afhankelijk van (vgl. Hoffmann 1958, Walser 
1968; Roessger et. al. 1970; Hupfeld 1978; Stevenson 1982; Erzner 
1987): 
- de economische structuur van dit gebied; 
- het aanbod (en frequentie) van het vluchtennetwerk; 
- de nabijheid van andere luchthavens en de aanwezigheid van een 
alternatief voor het luchtvervoer; 
- de kwaliteit van de aanwezige faciliteiten ('tax free shops'); 
- kwaliteit van transportbedrijven (taxi's, trein, bus, transpor-
teurs) die de passagiers en vracht naar de luchthaven brengen c.q. 
afvoeren; 
- de kwaliteit van de weginfrastructuur rond de luchthaven; 
- nabijheid van politieke grenzen. 
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Het 'Einzugsgebiet' valt volgens Hoffmann (1958) grotendeels uiteen 
in een 'eng' en 'weiter Einzugsgebiet'. Het 'eng Einzugsgebiet' 
omvat het gebied met een straal van circa 50 kilometer, het 'weiter 
Einzugsgebiet' kent een straal van 50 tot 100 kilometer. Uit het 
'engere' gebied, zo heeft Hoffmann empirisch vastgesteld is ruim 
65% van het vervoersaanbod afkomstig, uit het overige gebied circa 
35%. Deze cijfers stemmen overeen met de bevindingen van anderen 
(Roessger et. al. 1970; Hilsinger 1974; Hupfeld 1978; Stevenson 
1982; WEBS2 1984; Erzner 1987). 
Hilsinger (1974) oefent terecht kritiek uit op deze regio-afbake-
ning. Ten eerste behoeven het 'Verteilungs-' en 'Einzugsgebiet' niet 
overeen te komen. Ten tweede is het 'Einzugsgebiet' voor passagiers 
meestal kleiner dan dat van luchtvracht (trucking). Ten derde is 
volgens Hilsinger voorbij gegaan aan voor de economische uitstraling 
van de luchthaven belangrijke aspecten als 'woonplaats van het op de 
luchthaven actieve personeel' ('Quellgebiet'), 'bestemmingsregio van 
de toeristen reizende via de luchthaven' en aan 'de aard en intensi-
teit van de binding van de bedrijven met de luchthaven'. Hilsinger 
komt daarom met een indeling in 'Umiand', 'Hinterland' en 'Einfluss-
gebiet'. Bij het 'Hinterland' en 'Einflussgebiet' gaat het om verder 
dan het 'Umiand' gelegen gebieden waarmee de luchthaven hoofzakelijk 
vervoers- en handelsrelaties ((zaken)passagiers en luchtvracht) 
onderhoudt. Bij het 'Umiand' betreft het de onmiddellijke luchtha-
venomgeving. Criteria om tot afbakening van deze zone te komen zijn 
volgens Hilsinger (1974): 
- de aangrenzende 'luchthavengemeenten' met luchthavengerelateerde 
secundaire en tertiaire bedrijven; 
- de gemeenten met bedrijven die door toelevering en afzet aan de 
luchthaven 'gerelateerd' zijn; 
- de gemeenten met bedrijven die grotendeels afhankelijk zijn van 
luchthaven gerelateerde (transport )dienstverlening·, 
- gemeenten met bedrijven die 'de luchthaven als een vestigings-
plaatsfactor' beschouwen; 
- gemeenten die vanwege de nabijheid van de luchthaven industrie-
en kantoorterreinen hebben ontwikkeld; 
- aan de luchthaven grenzende gemeenten die te samen meer dan 50% 
van de op de luchthaven actieve werknemers een woonplaats bieden; 
- de regio waaruit meer dan 50% van de toeleveringswaarde afkomstig 
is; 
- de regio van waaruit de luchthaven in 15 tot 30 autominuten be-
reikbaar is; 
- het gebied waarvoor als gevolg van de vliegroutes bouwbeperkingen 
gelden; 
- de dichtstbij liggende grote stad waarnaar de luchthaven is ge-
noemd; 
- per luchthaven specifieke criteria, zoals voor Schiphol de bloem-
(bollen)gebieden, voor Brussel Brugge (ééndagstoerisme). 
Probleem waarmee Hilsinger, Hoffmann en andere onderzoekers, die 
deze voorgestelde criteria tot uitgangspunt willen nemen, worstelen 
is het inherent aan sociaal-wetenschappelijk onderzoek verbonden vi-
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cieuze cirkelprobleem. Bij de afgrenzing van de luchthavenformatie 
gaat het om relaties tussen bedrijven op en buiten het luchthaven-
terrein. Hiervan zal moeten worden uitgaan bij de afbakening van het 
onderzoeksgebied. Echter bij het van start gaan van de studies 
ontbreken gegevens om de ruimtelijk reikwijdte te kunnen inschatten 
(Cardol 1988). Zonder (voor)onderzoek is onbekend hoever de invloed 
van de luchthaven reikt, maar alvorens aan zo'n onderzoek te begin-
nen, zal het gebied waarop men het onderzoek richt, moeten worden 
afgebakend. Om dit afbakeningsprobleem op te lossen, zonder vooraf 
een uitgebreid vooronderzoek te doen, (mits voldoende tijd en geld 
is), is het gewenst de ' luchthavenregio' ruim af te bakenen. Ge-
sprekken met op de luchthaven gevestigde exporteurs, luchtvaart-
maatschappijen en beheersautoriteiten over her- en bestemmingsregio 
van (zaken)passagiers, de vestigingsplaats van de verladers- en de 
toeleveranciers, de woonplaatsen van het personeel en beschikbare 
onderzoeksrapporten kunnen daarbij behulpzaam zijn. 
4.4 Economische effectenstudies 
Doel van de economische effectenstudies is de bijdrage te kwantifi-
ceren van de luchthavenformatie aan de regionale of nationale econo-
mie, uitgedrukt in werkgelegenheid, inkomen, produktiewaarde of 
regionaal produkt. In deze paragraaf wordt van de verschenen studies 
de gevolgde methode besproken, daar elementen ervan bij de bepaling 
van de economische betekenis van Schiphol terugkomen. 
Methode 
Uit de effectenstudies komt naar voren dat twee wegen bewandeld 
kunnen worden om de economische betekenis van luchthavenformaties 
vast te kunnen stellen. Een modelmatige aanpak, gebaseerd op voorna-
melijk secundaire data en een benadering, waarbij 'alle' of een 
aantal bedrijven op steekproefbasis op én in de omgeving van de 
luchthaven zijn geënquêteerd. De tweede, uit wetenschappelijk stand-
punt vanwege haar exactere karakter te preferen benadering, is 
slechts zelden toegepast (vgl. WEBS1 1980; WEBS2 1984; Buck Consul-
tants International 1988, 1989). Hoge kosten en tijdsinvesteringen 
zijn hieraan debet. Reden waarom meestal voor een modelmatige aanpak 
wordt gekozen. Een aanpak die, zo zal worden toegelicht, ook tot 
redelijk betrouwbare gegevens leidt (via multiplierkengetallen). 
Van dergelijke gegevens is dan ook gebruik gemaakt om een inzicht te 
krijgen in de economische betekenis van de Schipholformatie. 
De modelmatige geënte economische effectenstudies zijn gebaseerd op 
principes afgeleid uit de 'economie base theory' en de groeitheo-
rieën. In theorie wordt gepoogd vraag- en aanbodfactoren tegelijk 
in één model onder te brengen (Martin 1986). In werkelijkheid, 
echter, zijn de modellen hoofdzakelijk georiënteerd op het vraagas-
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pect en wordt gebruik gemaakt van het multiplierprincipe. De lucht-
haven wordt gezien als de 'stuwende' inkomensvormer. De interne 
regio-activiteiten die door de inkomensvorming worden opgewekt zijn 
de 'verzorgende' activiteiten. De verhouding tussen de stuwende 
werkgelegenheid, produktiewaarde, invoer en toegevoegde waarde en 
de verzorgende werkgelegenheid, produktiewaarde, invoer en toege-
voegde waarde bepalen de verschillende multiplierwaarden. 
Het voert te ver deze modellen in detail te bespreken. Wordt afge-
zien van de nauwelijks nagevolgde methoden van Higgens (Groupe de 
Travail (de Higgins) 1969) en L'Institut National de la Recherche 
Scientifique (Cournoyer 1975) dan zijn er vijf modellen die meerma-
len zi jn toegepast : 
-1- In de methode van de 'U.S. Federal Aviation Administration 
(FAA)', ontwikkeld eind jaren zestig, wordt bij de indeling in 
stuwende en verzorgende activiteiten onderscheid gemaakt in drie 
werkgelegenheids- en inkomenscategorieën. Directe, indirecte en 
geïnduceerde werkgelegenheid en inkomen, ook wel aangeduid met 
'direct primary' cq. 'indirect and induced primary' en 'direct 
secundary' cq. 'indirect and induced secundar/ rounds impacts'. 
De methode is opgebouwd rond een drietal elementen. Om de direc-
te betekenis te kunnen vaststellen worden de grootste en voor-
naamste bedrijven op de luchthaven ondervraagd, terwijl om het 
indirecte verwevenheidseffect te kunnen vaststellen gebruik 
wordt gemaakt van het door de 'U.S.-Department of Commerce' 
voor elke 'County' opgestelde input-outputmatrix. De uit deze 
matrix afgeleide geldstromen tussen luchtvaartsector en andere 
branches worden vervolgens aan de hand van een door ditzelfde 
bureau ontwikkeld en per luchthaven verfijnd regionaal input-
outputmodel doorgerekend ter bepaling van de inkomens- en 
werkgelegenheidsmultipliers. Tenslotte worden, om de bijdrage 
van de zakenreizigers en toeristen aan de regionale economie te 
kunnen berekenen, deze bezoekers geënquêteerd. Voorbeelden zijn 
de studies naar de luchthavens van Dallas (North Central Texas 
Council of Governments 1970; Coughlin et. al. 1975), Los Angeles 
(Economie Research Associates 1980; City of Los Angeles 1970-, 
1975; 1988), Orlando (Central University of Florida-Orlando 
1987), Atlanta (Atlanta City Council 1987) en de eerste effect-
studies van de luchthavens van New York (Malin & Piovia 1960; 
Port Authority of New York and New Jersey 1971). 
-2- De Neufville en Yajima (1971), Howard (1974) en Martin (1986) 
hebben bedenkingen tegen de FAA-methode. Voor Martin was dit 
aanleiding een nieuwe methode te ontwikkelen (Figuur 4.2) die 
inmiddels in de Verenigde Staten meermalen is toegepast. Martin 
onderscheidt vier typen effecten, het werkgelegenheids-, het 
inkomens- (toelevering, bezoekerssector), het werknemersconsump-
tie- en het belastingeffect. Gegevens worden ook in deze methode 
verzameld bij passagiers en bij de voornaamste op en in de regio 
van de luchthaven gevestigde bedrijven. Aangezien het 'indirecte 
consumptie- en inkomenseffect' niet nauwgezet via vraaggesprek-
ken met bedrijven in de regio kon worden vastgesteld, wordt ter 
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aanvulling uit de regionale input-outputtabel de regio-consump-
tlebestedings- en inkomensmultiplier afgeleid. Voorbeelden van 
deze aanpak zijn de studies naar de luchthavens van St. Louis 
(City of St. Louis 1985), Denver (City of Denver 1986), Seattle 
(City of Seattle 1988), Milwaukee (City of Milwaukee 1988), 
Minneapolis (Chamber of Commerce of Greater Minneapolis 1988) en 
San Francisco (City and County of San Francisco 1988) terwijl 
ook voor het onderzoek naar de economische betekenis van de 
luchthavens van New York het model als uitgangspunt heeft gefun­
geerd (Port Authority of New York & New Jersey 1986). 
Figuur 4.2 Economische stroom 'betekenis' model van Martin 
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Bron: City and County of San Francisco [Martin O'Connell Associates] 1988 
-3- In Europa is vooral om de bezwaren verbonden aan de input-out-
putbenadering te omzeilen, de micro-economische multiplieranaly-
se van Barfod (Walser 1968)(Figuur 4.3) toegepast. In deze stu­
dies worden, na afgrenzing van de regio, bij de luchthavenbe­
drijven gegevens verzameld over werkgelegenheid, lonen en toele-
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veranties ter berekening van òf het werkgelegenheids- òf het in-
komenseffect. Voorbeelden zijn de studies naar de luchthavens 
van Frankfurt (Flughafen Frankfurt Main AG 1982) en Kopenhagen 
(Alkjaer 19Θ3). De studie naar de luchthaven van Zürich (Kaspar 
et. al. 1984) maakt gebruik van het Barfod-principe, maar komt 
in zijn feitelijke uitwerking overeen met de Amerikaanse stu-
dies. 
Figuur 4.3 Illustratie multiplicatormodel van Barfod 
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-4- Een benadering, enkel toegepast in Nederland, is ontwikkeld 
door het Nederlands Economisch Instituut (1979). Voor het Struc-
tuurschema Burgerluchtvaartterreinen heeft dit Instituut een 
raming gemaakt van de werkgelegenheid samenhangend met de lucht-
vaart. Het NEI onderscheidt een vijftal werkgelegenheidseffec-
ten, waarvan 4 indirecte (Figuur 4.1). De indirecte werkgele-
genheid wordt geschat met behulp van de input-outputtabel opge-
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nomen in de Nationale Rekeningen. De werkgelegenheid samenhan-
gend met de luchtvaartafhankelijke goederenproduktie wordt 
vastgesteld door de luchtexportquote (waarde van de uitvoer door 
de lucht gedeeld door de produktiewaarde) te vermenigvuldigen 
met 25% van het aantal arbeidsplaatsen in de geselecteerde 
bedrijfskiassen. Vooraf is een koppeling aangebracht tussen 
luchtexport en bedrijfskiasse. Aangenomen wordt dat het percen-
tage produktiewaarde dat wordt geëxporteerd, ook het percentage 
van het aantal betrokken arbeidsplaatsen afhankelijk van de 
luchthaven representeert en dat hiervan uiteindelijk 25% in 
Nederland aanwezig zal zijn. De werkgelegenheid samenhangend met 
het transport van goederen en diensten van en naar de luchtha-
vens is berekend op basis van passagiersenquêtes onder vertrek-
kende Nederlandse reizigers. Tenslotte wordt aangenomen dat de 
werkgelegenheid samenhangend met de inkomensbesteding de helft 
bedraagt van de initiële werkgelegenheid, d.w.z. de som van de 
zojuist genoemde categorieën inclusief de directe werkgelegen-
heid (vgl. Wever 1981). 
-5- Recent heeft het NEI (van Haselen 1988) een nieuwe, ons inziens 
geslaagde en bruikbare poging ondernomen de betekenis van de 
'luchtvaart voor de Nederlandse economie in kaart te brengen 
(vgl. Koopman et. al. 1988: MOVER-model). Het directe effect, 
uitgesplitst naar produktiewaarde, toegevoegde waarde en loon-
kosten wordt afgeleid uit de CBS-produktiestatistieken van de 
luchtvaart en luchtvaartverwante sector, terwijl de bijdrage aan 
de betalingsbalans afkomstig is uit de exportstatistiek (vgl. 
Amkreutz & Vroom 1985). Het indirecte werkgelegenheids-, toege-
voegde waarde en invoereffect heeft het NEI zichtbaar gemaakt 
met behulp van een niet nader omschreven input-outputanalyse. De 
vereiste data voor deze analyse zijn afkomstig uit de input-
output tabel len opgenomen in de Nationale Rekeningen. 
Worden deze methoden beoordeeld dan kan gesteld worden dat deze me-
thoden, mits de metingen correct uitgevoerd zijn, een bruikbaar in-
zicht geven in de economische betekenis van luchthavenformaties (Ta-
bellen 4.1, 4.2 en 4.3; Bijlage 4.1). Echter vergaande beleidsvi-
sies, zoals bijvoorbeeld neergelegd in de Vierde Nota over de Ruim-
telijke Ordening, kunnen ons inziens niet alleen worden gebaseerd op 
uitkomsten uit studies gebruikmakend van bovenstaande methoden. Be-
seft dient te worden dat deze methoden een te onvolledig inzicht ge-
ven in de feitelijke economische betekenis van luchthavenformaties. 
Bovendien worden de functioneel-ruimtelijke relaties tussen bedrij-
ven gevestigd op en rondom de luchthaven en de woon-werkrelaties on-
voldoende duidelijk. Relaties die zeker voor het ruimtelijke beleid 
van essentieel belang zijn. Deze kanttekeningen zijn toe te schrij-
ven aan: 
Beseft dient te worden dat de economische betekenis van de luchtvaart niet zonder meer gelijk valt 
te stellen met de economische betekenis van luchthavens. Wel geeft het een indicatie. 
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Tabel 4.1 Omvang van de inkomens- en werkgelegenheidsmultipliers per methode 
inkomen werkgelegenheid 
FAA-methode 
Martin's-methode 
Barfod's-methode 
NEI - 1979 
NEI - 1988 
2.5 tot 10 
2,7 tot 3.4 
1,4 tot 2,1 
1,5 tot 15 
2,7 tot 4,3 
2.5 tot 3,5 
1,4 tot 1.5 
Bron: Samengesteld uit Malin & Piovia 1960; Walser 1968, North Central Texas Council of Governments 
1970; City of Los Angeles 1970; 1975, 1988; Neufville & Yajima 1971; Port Authority of New 
York and New Jersey 1971; 1986; Howard 1974; Coughlin et a l . 1975; Nederlands Economisch 
Instituut 1979; Economic Research Associates 1980, Flughafen Frankfurt Main AG 1982; Alkj ir 
1983; Kaspar et a l . 1984; City of St. Louis 1985, Martin 1986, City of Denver 1986; Central 
University of Florida-Orlando 1987; Atlanta City Council 1987; City of Seattle 1988; City of 
Milwaukee 1988, Chamber of Commerce of Greater Minneapolis 1988; City and County of San Fran­
cisco 1988, van Haselen 1988. Koopman et. a l . 1988 
Tabel 4.2 Produktie en werkgelegenheidsmultipliers voor de Nederlandse luchtvaart en luchtvaart­
verwante bedrijfssectoren 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
Luchtvaart 
Produktie Werkgelegenheid 
1.247 1.438 
1.254 1.463 
1.237 1.438 
1.224 1.442 
1 259 1.517 
1 253 1.553 
Luchtvaartverwant 
Produktie Werkgelegenheid 
1 216 1.316 
1 236 1.339 
1 267 1.345 
1.269 1.346 
1.256 1.346 
1.228 1 307 
Gezamenlijk 
Produktie Werkgelegenheid 
1 245 1.420 
1.253 1.444 
1.238 1.417 
1 225 1.422 
1.258 1.493 
1.252 1.523 
Bron- van Haselen (NEI) 1988. 9 
+ het u i tgangspunt dat de a c t i v i t e i t e n van 
werkgelegenheid g e l i j k worden g e s t e l d aan 
t a b e l beschikbare l u c h t v a a r t - en luchtvaa 
i n p r i n c i p e de meeste l u c h t v a a r t a c t i v i t e i 
l u c h t h a v e n t e r r e i n z i j n g e v e s t i g d , z i j n da 
t e i t e n aan t e t r e f f e n d i e ondergebracht ζ 
Te denken v a l t aan de p o l i t i e en de verke 
h e l d ) , de aan- en afvoer van passagiers e 
aannemingsbedri jven ( b o u w n i j v e r h e i d ) , adv 
d i e n s t v e r l e n i n g ) , assemblagebedri j ven ( i n 
er door de keuze voor de S B I - c l a s s i f i c a t i 
grenzen verbonden aan de s t a t i s t i e k e n onv 
houden dat de aard van de b i n d i n g aan de 
t y p e ) v e r s c h i l l e n d i s en dat er een afbak 
+ de v e r e i s t e data u i t i n p u t - o u t p u t t a b e l l e n 
deze s t u d i e t e ver voer t s t i l t e staan b i 
de luchthaven en haar 
de i n de i n p u t - o u t p u t -
r t v e r w a n t e s e c t o r . Hoewel 
ten inderdaad op het 
ar ook meerdere a c t i v i -
i j n i n andere s e c t o r e n . 
e r s l e i d i n g ( b i j de o v e r -
n vracht ( w e g t r a n s p o r t ) , 
lesbureaus ( z a k e l i j k e 
d u s t r i e ) . Bovendien wordt 
e en de a d m i n i s t r a t i e v e 
oldoende rekening meege-
luchthaven per b e d r i j f ( s -
eningsvraagstuk b e s t a a t . 
/ m a t r i x e n . Hoewel het i n 
j deze t a b e l l e n , de w i j z e 
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Tabel 4.3 De economische betekenis van enkele Amerikaanse luchthavens 
Bedragen in miljoen dollars 
Herkglgh. op luchthaven (direct) 
Werkglgh. indirect+geïnduceerd 
Directe economisch effect 
Lonen/sal. direct-inkomens effect 
FAA-methode 
Los Angeles 
LAX 
1988 
34 669 
338.635 
2.491 
Inkomsten bedr. ef f . (direct toel +inv.) 
Indirect effect 
Geïnduceerd effect 
Lonen/salarissen 
Belastingen 
Generale economisch effect 
Multiplier: werkgelegenheid 
7.343 
18 770 
6.700 
1 300 
28 604 
9,7 
inkomen (generaal tov direct) 11,5 
Atlanta 
Hartsfield 
1987 
37.211 
55.817 
2.802 
4 203 
1 606 
3.813 
490 
7 Í06 
1,5 
2.5 
Martin-methode 
uitgangspunt 
New York 
Kennedy 
1986 
40.558 
105.500 
4.400 
2.876 
1.524 
13.600 
2.6 
3.1 
Martin-methode 
San Francisco 
International 
1987 
31.055 
134 603 
5.729 
902 
4.827 
19 500 
4,3 
3,4 
Bron: Port Authority of New York & New Jersey 1986, Atlanta City Council 1987; City of Los Angeles 
1988; City and County of San Francisco 1988; 
w a a r o p de g e g e v e n s 
gende t h e o r e t i s c h e 
son 1969) kan worde 
verbonden d i e het r 
u i tkomsten z o r g v u l d 
Smagt 1985; Hendrik 
is echter wel dat g 
worden. I e t s wat b i 
d r i j v e n , z o a l s i n d 
l i j k s kan. 
+ de met de gebruikte 
assumpties die te ν 
het constant zijn ν 
outputсоеff ιeienten 
duktie in de luchtv 
de andere sectoren 
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4.5 Luchthavenformatie en vestigingsplaatskeuze 
De economische uitstraling van luchthavenformaties heeft het gebruik 
en inrichting van de ruimte in de omgeving ervan sterk beïnvloed. 
Bedrijven zijn aangetrokken, de infrastructuur is uitgebreid en 
verbeterd, bedrijfsterreinen zijn aangelegd en de verstedelijking is 
bevorderd (Gripps & Foot 1970; Labasse 1972). 
Naar het ruimtelijk element van luchthavenformaties is slechts be-
perkt onderzoek verricht. Aandacht voor de met luchthavens verbonden 
lokatiekeuze en ruimtelijke planning wordt vooral aangetroffen in 
rapporten met een regionaal-economisch oogmerk. Slechts een handje-
vol studies is beschikbaar waarin deze effecten het centrale element 
zijn (zie o.a. Hoffmann 1958; Hoare 1972; Hilsinger 1974; Erzner 
1987). In deze paragraaf wordt van de verschenen studies de gevolgde 
methode besproken en de voornaamste conclusies gepresenteerd. 
Methode 
De betekenis en het effect van de luchthaven als vestigingsplaats-
factor kan worden vastgesteld op vier manieren. 
De eerste methode, de statistische analyse van data afkomstig uit 
bedrijven- en werkgelegenheidsregisters en ruimtegebruiksoverzich-
ten, aangevuld met gesprekken met sleutelinformaten, is toegepast 
door Jadhev (1962), Smith (1967), КееЫе (1968), Block (1971), Hoare 
(1972) voor de Heathrowformatie, voor de Dallasformatie door Spill 
(1973) en voor de Brusselformatie door het bureau 'Mens en Ruimte' 
(1986a). Nagegaan is hoe het ruimtegebruik zich in aangrenzende 
plaatsen van de luchthavens (bv. Groot-Londen of Zuidoost-Engeland) 
heeft ontwikkeld. 
Zoals de onderzoekers zelf ook stellen zijn met deze indirecte 
methode problemen verbonden, waardoor eenduidige interpretatie wordt 
bemoeilijkt. Door Hoffmann (1958) en Hoare (1972) wordt dan ook 
gepleit deze benadering niet op zich zelf te laten staan, maar te 
laten volgen door onderzoek bij de bedrijven zelf. Een voorbeeld 
hiervan is de dissertatie van Hoare (1972). 
De meest gevolgde methode, en bij de Maastricht- en Schipholforma­
ties deels nagevolgd, is de enquêtering van bedrijven in de regio 
(vgl. Hoffmann 1958; Jodeau 1971; Hupfeld 1978; Kaspar et. al. 1984; 
WEBS2 1984; Mens en Ruimte 1986a, Buck Consultants International 
1988, 1989; Erzner 1987). In deze studies is na een à priori regio-
afbakening en selectie van bedrijfskiassen (par. 4.3.1) per bedrijf 
nagegaan welke rol kan worden toegekend aan de luchthaven als vesti-
gingsplaatsfactor. Door deze aanpak ontstaat inzicht in het sprei-
dingspatroon van luchthavengerelateerde bedrijvigheid. Op basis van 
dit type studie vindt meestal de planning van bedrijventerreinen 
voor luchthavengerelateerde bedrijvigheid plaats. Een ons inziens 
niet geheel correcte benadering omdat niet is nagegaan of de econo-
mische relatie met de luchthaven van dermate betekenis is dat een 
lokatie in de nabijheid van de luchthaven vereist zou zijn. Alle 
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luchthavengerelateerde bedrijven worden over één kam geschoren. 
Voorbij wordt gegaan aan het feit dat de lokatie-eisen per luchtha-
vengerelateerd bedrijf(stype) uiteenlopen. Bij het onderzoek naar de 
luchthavenformaties van Schiphol en Maastricht is dit aspect dan ook 
in het onderzoek opgenomen. 
De vierde methode om zicht te krijgen op ruimtelijke uitstralings-
effecten van luchthavens is alleen door Hilsinger (1974) toegepast 
(1974) en sluit naar intentie niet aan bij de voorafgaande drie. Hij 
heeft voor een groot aantal Westeuropese luchthavenregio's een 
vergelijking gemaakt op basis van gesprekken met de luchthavenbe-
heerders, grote concerns en makelaars in de omgeving en deze gekop-
peld aan kaart-vergelijkende analyse, secundair bronnenmateriaal en 
participerende observatie. Hoewel Hilsinger per luchthaven een 
beperkt aantal bedrijven heeft bezocht en daardoor geen 'harde' 
uitspraken kon doen over ruimtelijke verwevenheidsrelaties en vesti-
gingsplaatsmotieven is zijn aanpak door het vergelijkend karakter 
interessant. Duidelijk wordt dat zowel kleine als grote luchthavens 
een (sterke) aantrekkingskracht uitoefenen op bedrijvigheid, maar 
dat afhankelijk van de specifieke omstandigheden de ruimtelijk 
structuur om luchthavens verschilt. 
Luchthavengerelateerde bedrijven en regionale spreiding 
Een probleem bij de vergelijking van de aangehaalde studies is dat 
ze naar uitvoeringstijdstip nogal uiteenlopen. Vergelijking van 
resultaten vraagt daarom om voorzichtigheid. Slechts globale conclu-
sies zijn mogeli jk. 
Deze conclusies moeten worden geïnterpreteerd tegen de achtergrond 
van de na 1973 in de economie opgetreden structurele veranderingen. 
Veranderingen die er verantwoordelijk voor zijn dat luchtvervoer en 
luchthavens aan betekenis winnen en (buitenlandse) bedrijvigheid 
rondom luchthavens wordt gestimuleerd. 
Ruimtelijk patroon: 
-1- Een eerste conclusie is dat in de tijd de omvang van de regio 
waar luchthavengerelateerde bedrijven worden aangetroffen zich 
heeft vergroot. Onderscheiden Hoffmann (1958) en Jadhev (1962) 
nog een invloedszone van 10 à 15 kilometer, Hoare (1972) en 
Hilsinger (1974) en meer recentere studies (WEBS2 1984; Erzner 
1987; Buck Consultants International 1988, 1989) komen tot een 
regio van 30 tot 50 à 60 kilometer. Binnen deze regio worden 
luchthavengerelateerde bedrijven vooral aangetroffen in de vijf 
kilometer zone, langs de grote verkeersassen, in de nabij gele-
gen centrale stad en grotere kernen. Voorbeelden van asontwik-
keling worden aangetroffen bij Dallas - Forth Worth (Labasse 
1972; Reynaud 1986), Heathrow (Heathrow-Reading-Oxford; Hea-
throw-Londen City), Frankfurt (richting Darmstadt en Wiesbaden/-
Mainz), Parijs (driehoek Orly- Périferique - La Defense - de 
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Gaulle - oostelijk voorsteden - Orly), Schiphol (richting Den 
Haag, Amsterdam en Utrecht) (vgl. Commissie van der Zwan 1986) 
en Zurich (richting Zurich en Winterthur) (Kaspar et. al. 1984). 
-2- In het verlengde van de eerste conclusie blijkt dat de ruimte-
lijke uitstraling ook naar intensiteit (in de tijd) is toegeno-
men. Komen Hoffmann (1958), Block (1971) en Hoare (1972) nog tot 
de vaststelling dat de luchthavens van Nürnberg, Stuttgart en 
Heathrow-Londen nauwelijks of slechts enige invloed hebben 
uitgeoefend op de vestigingsplaatskeuze van bedrijven en het 
ruimte-gebruik in de regio, Spill (1973), Hilsinger (1974), 
Hupfeld (1978), Kaspar (et. al. 1984), de Werkgroep Economische 
Betekenis Schiphol (WEBS2 1984) en het bureau 'Mens en Ruimte' 
(1986a) wijzen erop dat steeds meer bedrijven tegen de achter-
grond de internationalisering van de economie zich vanwege de 
nabijheid van een luchthaven in een bepaalde regio vestigen en 
dat steeds meer bedrijven in de regio zelf relaties krijgen met 
bedrijvigheid op de luchthaven. Het aantal luchthavengerelateer-
de bedrijven in de regio is daardoor sterk toegenomen. 
Interessant is een nadere uitsplitsing van de luchthavengerela-
teerde bedrijven. Bedroeg het percentage luchthavengebruikers, 
d.w.z. bedrijven die de luchthaven enkel gebruiken als facili-
teit voor verzending en/of ontvangst van luchtvracht of het 
maken van zakenreizen, begin jaren zeventig nog circa 5 a 10% 
van het totaal aantal bedrijven in de regio, in het midden van 
de jaren tachtig ligt dit in dezelfde regio voor de grotere 
luchthaven tussen de 10 a 25%. In samenhang daarmee is ook het 
percentage luchthavengevoelige bedrijven, d.w.z. bedrijven die 
in hun economisch functioneren (bv. toelevering, dienstverle-
ning) belang hebben bij de luchthaven, en luchthavengebonden 
bedrijven, d.w.z. bedrijven die door hun economisch relatie-
netwerk met de luchthaven aan de huidige vestigingsplaats zijn 
gebonden, in de regio toegenomen. Worden alle studies naast 
elkaar gelegd dan kan worden gesteld dat het percentage luchtha-
vengevoelige bedrijven in de regio (30 kilometer zone) gemiddeld 
tussen 5 a 10 % ligt en het aantal luchthavengebonden bedrijven 
tussen de 1 à 3%. Voor de grotere luchthavens ligt het percenta-
ge dichter bij de bovengrens, voor de regionale luchthavens bij 
de ondergrens (vgl. Hoare 1972, WEBS2 1984; Kaspar et. al. 1984; 
Erzner 1987). 
Kenmerken van luchthavengerelateerde bedrijven in de regio: 
-3- Luchthavengerelateerde bedrijven zijn in termen van werkgele-
genheid gemiddeld groter dan de overige in de regio aanwezige 
bedrijven (Hoare 1972; WEBS2 1984; Erzner 1984). Bovendien 
hebben luchthavengerelateerde bedrijven gemiddeld meer hoger 
opgeleid en gekwalificeerd personeel in dienst en zijn ze vaker 
buitenlands eigendom (Hoare 1972; Hilsinger 1974; Kaspar et. 
al. 1984; Erzner 1987; Homburg & Mevissen 1988). Daarnaast valt 
op te maken dat ze gemiddeld jonger zijn dan met-luchthavenge-
relateerde bedrijven. Bovendien bevinden zich onder de recente 
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vestigers in de regio veel luchthavengerelateerde bedrijven. 
Het gaat hierbij voornamelijk om kantoren van binnenlandse 
meervestiging- of multinationale ondernemingen. 
De buitenlandse bedrijven zijn grotendeels gevestigd in een 
beperkt gebied vlakbij de luchthaven (Hoare 1972; Erzner 1987). 
Voor deze groep bedrijven vormt de luchthaven een uitgesproken 
vestigingsplaatsfactor. Het gaat daarbij met name om hoofd- en 
verkoopkantoren en distributievestigingen van Amerikaanse en 
Japanse bedrijven en om verkoopkantoren van Europese ondernemin-
gen. Ondernemingen die soms, voordat ze zich in de regio hebben 
gevestigd, eerst kort op de luchthaven zelf gevestigd waren 
(Loeve 1989). Daar zijn ze gestart als agentschap. Na verplaat-
sing zijn ze uitgegroeid tot volwaardige verkoopkantoren en soms 
zelfs tot assemblagevestigingen. Een proces dat overeenkomt met 
de theorie van Hâkanson (1979). Aan de luchthaven kan in dit 
verband een broedplaatsfunctie worden toegeschreven (Wever 
1981). 
-4- Wordt onderscheid gemaakt naar sectoren dan blijkt, overigens 
niet onverwacht, dat de transport en groothandelssector het 
grootste aantal luchthavengerelateerde bedrijven tellen (30 à 
50% van het totaal aantal luchthavengerelateerde bedrijven). 
Binnen deze branches is ca. 40 à 60% van het aantal bedrijven 
luchthavengerelateerd. Het betreft bedrijven die grotendeels 
gevestigd zijn in of bij de nabij gelegen grote stad (vnl. 
reisbureau's, hotelwezen, taxi- en openbaar vervoerbedrijven, 
groothandel en distributie) (Hilsinger 1974; ter Hart 1975; 
Erzner 1987; de Grootte 1987). 
Binnen de industrie en bouwnijverheid is het aantal luchthaven-
gerelateerde bedrijven beperkt (ca. 10 à 25% van het totaal in 
deze sectoren en ca. 5 à 15% van het totaal aantal luchthavenge-
relateerde bedrijven). Dit zijn bedrijven die verspreid over de 
regio, veelal in de kleinere kernen, zijn gevestigd (Hoare 1972; 
Kaspar et. al. 1984; Helsen 1987). 
Vooral binnen de kantorensector, en met name binnen de zakelijke 
dienstverlening, is onder invloed van de tertiarisering van de 
samenleving een toename van het aantal luchthavengerelateerde 
bedrijven waar te nemen (15 à 30% van het aantal in deze sector) 
(vgl. Hoffmann 1958; Jadhev 1962; Hoare 1972; Hilsinger 1974; 
Hupfeld 1978; Kaspar et. al. 1984; WEBS2 1984; Erzner 1987). 
Deze groep bedrijven is gezien de aard van de uitgeoefende 
werkzaamheden (vnl. internationale dienstverlening) vooral 
gevestigd in de nabij gelegen grote stad. In deze groep van 
bedrijven worden recent veel financiële instellingen en compu-
terservice-bedrijven aangetroffen. 
Aard van de relatie van de bedrijven met de luchthaven 
-5- Wordt gekeken naar de aard van de relatie van de luchthavenge-
relateerde bedrijven met de luchthaven dan heeft het gebied 
waarover de luchthaven invloed uitoefent en invloed van onder-
gaat verschillende dimensies. Toeleverende bedrijven van een 
93 
luchthaven zijn zowel in binnen- als buitenland gevestigd. In 
het binnenland is het overgrote deel gevestigd in de regio, met 
name langs de verkeersassen. Verladers, luchtvrachtverzendende 
bedrijven, zijn meestal over een groter gebied, een omvang van 
tweemaal Nederland, verspreid (vgl. 'catchment-area'-beschou-
wing) (Hoare 1972; Hupfeld 1978; WEBS2 1984; Erzner 1987). 
Binnen dit gebied zijn de luchtvrachtbedrijven vooral gelokali-
seerd binnen 60 à 100 kilometer van de luchthaven (Hoare 1972) 
en de stedelijke zone's (Randstad, Roergebied, Groot-Londen, 
Groot-Parijs, Boston-New York-Washington (Stevenson 1982)). 
Daarnaast wordt een meer dan evenredig deel van de verladers 
binnen dertig kilometer van de luchthaven aangetroffen. Vastge-
steld kan worden dat zowel het aantal toeleveranciers als het 
aantal verladers met het toenemen van de afstand evenredig 
afneemt (Hoffmann 1958; Hilsinger 1974; WEBS2 1984; Kramer 
1988a). Opgemerkt kan ook worden dat voor de verladers de trans-
portkosten tot de luchthaven nauwelijks een reden zijn zich 
nabij de luchthaven te vestigen. Dit omdat deze kosten gering 
zijn in verhouding tot de totale luchtvrachtvervoerskosten 
(Jackson & Brackenridge 1971; Hoare 1972; Stevenson 1982). 
Passagiersdienstverlenende bedrijven zijn vooral gevestigd in de 
aangrenzende gemeenten en de nabij gelegen grote stad, een 
overigens voorspelbare uitkomst aangezien het voornamelijk 
openbaar vervoersondernemingen, taxibedrijven en horeca-vesti-
gingen betreft. Bedrijven waarvan werknemers veelvuldig zaken-
reizen maken zijn hoofdzakelijk gevestigd binnen de vijftig 
kilometer zone, met een concentratie in de nabijgelegen grote 
stad. Bedrijven waarvan een beperkt aantal werknemers zakenrei-
zen maken zijn vrij ongevoelig voor de reistijd tot de luchtha-
ven en worden over de gehele 'catchment area' (par. 2.2) aange-
troffen. De bedrijven waarvoor de relatie met de luchthaven 
slechts uit publicitaire motieven bestaat zijn nagenoeg alle 
gevestigd in een zone van 5 à 8 kilometer rondom de luchthaven 
op zgn. 'zichtlokaties'. Uit deze beschouwing mag overigens niet 
de conclusie getrokken worden dat luchthavengerelateerde bedrij-
ven slechts door middel van één van de genoemde actviteiten aan 
de luchthaven zijn gerelateerd. Zeker 30 à 40% van de luchtha-
vengerelateerde bedrijven heeft vanwege meerdere redenen belang 
bij de luchthaven. Vooral het maken van zakenreizen en lucht-
vrachtverzending gaat vaak samen. 
Uit het bovenstaande kan worden afgeleid dat de luchthaven tegen de 
achtergrond van structurele economische veranderingen in produktie 
en transport een relevante vestigingsplaatsfactor is geworden voor 
een toenemend aantal bedrijven. Was in de oude lokatietheorie van 
Weber en Smith met name de haven een voorname vestigingsplaats voor 
bedrijvigheid en een kristallisatiepunt voor (regionaal-) economi-
sche groei, in de huidige tijd is de luchthaven, als punt waar meer-
dere vervoersmodaliteiten samenkomen, een aantrekkelijke vestigings-
plaats voor bedrijven en stimulator van (regionaal-) economische 
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ontwikkeling. Wel heeft de luchthaven voor (elk type van) luchtha-
vengerelateerde bedrijvigheid een andere betekenis. Sommige bedrij-
ven zijn vlakbij de luchthaven, andere verderaf gevestigd. In prin-
cipe kan een bedrijf bij de keuze voor een lokatie een reeks tussen 
factoren tegen elkaar afwegen. Onderscheid dient daarbij gemaakt te 
worden naar factoren die betrekking hebben op de algemene regioken-
merken ('situation') en die betrekking hebben op het functioneren 
op een specifieke lokatie ('site'). Volgens Lambooy (1984a) staan 
bedrijven bij het kiezen van een lokatie zelden expliciet stil bij 
de 'regio'factoren. In zijn algemeenheid worden deze factoren be-
schouwd als een noodzakelijke voorwaarde om in de regio bedrijfs-
economisch te kunnen functioneren. Een uitzondering vormen waar-
schijnlijk de Amerikaanse en Japanse bedrijven die meerdere regio's 
op hun kenmerken vergelijken (Loeve 1989). Anders ligt dit echter 
voor lokatie-specifieke factoren. Binnen een regio worden lokaties 
wel vaak op hun specifieke kenmerken beoordeeld en vergeleken. 
In onderzoek is echter het lokatie-afwegingsproces binnen een regio 
moeilijk in kaart te brengen, zeker omdat bij de lokatiekeuze ook 
niet-economische motieven meespelen. Niettemin is getracht door 
middel van waarderingsitems vat te krijgen op de meer lokatie-speci-
fieke factoren'. Geconcludeerd kan worden dat, ondanks het in de 
tijd toenemend aantal luchthavengerelateerde bedrijven waarvoor de 
luchthaven een belangrijke lokatiefactor vormt en ondanks het feit 
dat voor een steeds groter aantal luchthavengerelateerde bedrijven 
een deel van de omzet aan de luchthaven kan worden toegeschreven, 
een lokatie in de directe nabijheid van de luchthaven voor het 
merendeel van de luchthavengerelateerde bedrijven geen vereiste is 
(vgl. Hoffmann 1958; Jadhev 1962; Hoare 1972; Hupfeld 1978; WEBS2 
1984; Kaspar et. al. 1984; Mens en Ruimte 1986a; Erzner 1987; Kramer 
1988a). Enerzijds worden factoren samenhangend met de 'afzetmarkt', 
anderzijds factoren binnen het regionale produktiemilieu (hfst. 3) 
aangedragen als verklaring waarom luchthavengerelateerde bedrijven 
gebonden zijn aan de luchthavenregio. In één verklaring wordt ervan 
uitgegaan dat buiten dit marktgebied omzetverlies optreedt (Kramer 
1988a). Na gekeken te hebben of de lokaties beantwoorden aan de lig-
ging in het marktgebied, wordt vervolgens vooral door bereikbaar-
heidsfactoren, waarvan de luchthaven er slechts één is, de geschikte 
lokatie binnen dit marktgebied bepaald. In een genuanceerder verkla-
ring wordt het afzetmarktaspect ook onderkend, maar wordt het vooral 
gezien als een onderdeel van het regionale produktiemilieu. Gesteld 
wordt dat een regio met een luchthaven een gunstiger produktiemilieu 
bezit dan een regio zonder luchthaven. Een luchthaven draagt in deze 
verklaring essentieel bij aan de verbetering van de 'bereikbaar-
heid' , maar slechts gering aan de totale regionaal-economische 
clustervorming (Hoare 1972). Binnen het produktiemilieu worden naast 
de nabijheid van de luchthaven, de nabijheid van de grote stad 
(afzetmarkt !)(Londen, Parijs, Frankfurt, Brussel) en goede verkeers-
verbindingen vooral verantwoordelijk geacht voor een gunstig vesti-
gingsklimaat. Slechts in de directe zone (5 km.) is sprake van een 
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volledig aan de luchthaven toe te schrijven samenbundeling van 
economische activiteiten. 
4.6 Luchthavenformatie en ruimtelijke ordening 
Luchthavensformaties, klein en groot, hebben ruimtelijk sporen 
nagelaten. Ten eerste draagt de groei van vervoersactiviteiten 
rondom luchthavens ertoe bij dat de infrastructuur voortdurend haar 
capaciteitsgrens nadert, waardoor nieuwe snelwegen, spoorlijnen en 
telecommunicatienetten aangelegd moeten worden. Ten tweede zijn 
thans overal in de regio op de bedrijfs- en kantoorterreinen onder-
nemingen aanwezig die een relatie met de luchthaven onderhouden. 
Bovendien gaat de toename van activiteiten op de luchthaven zelf 
vaak gepaard met een uitbreiding van het luchthaventerrein (Maas-
tricht, Gatwick). Ten derde is een toenemend deel van de ruimte in 
de regio in gebruik geraakt voor afgeleide actviteiten van luchtha-
vens. Te denken valt o.a. aan woon- en recreatievoorzieningen voor 
'luchthavenwerknemers'. 
De verwachting bestaat, zoals toegelicht in hoofdstuk 2, dat lucht-
havenformatíes in de toekomst blijven groeien. Luchthavens bezitten 
immers gunstig economische perspectieven (vgl. hfst. 1). Perspectie-
ven die in de westelijke wereld na de economische recessie van de 
begin jaren tachtig algemeen om benutting vragen. Van de overheid 
wordt verlangd dat zij gunstige voorwaarden creëert om deze poten-
ties te kunnen benutten. Het is de taak van de ruimtelijke ordening 
om de effecten verbonden met de economische ontwikkeling van lucht-
havenformatles af te wegen en gunstige oplossingen voor het gebruik 
van de schaarse ruimte in luchthavenregio's aan te dragen, zodat 'de 
kip met het gouden ei' zo min mogelijk wordt geschaad. 
Welke effecten zijn met (de economische uitgroei van) luchthavenfor-
maties verbonden (Figuur 4.4)'? Van vele effecten is moeilijk uit te 
maken of ze de ontwikkeling van luchthavenformaties bevorderen of 
belemmeren. Zo wordt een bepaald effect voor de luchthaven door 
bewoners en bedrijven vaak verschillend ervaren (Gibson 1973). 
In het algemeen werkt de creatie van werkgelegenheid, de inkomens-
generatie en de (internationale) bereikbaarheid gunstig uit op de 
regionale economie. Met het creëren van werkgelegenheid zijn echter 
ook minder gunstige effecten verbonden voor met-luchthavengerela-
teerde bedrijven. Zo kan gesteld worden dat vele werknemers graag 
bij groei-sectoren, zoals een luchthaven (Hoare 1972; WEBS1 1980, 
Homburg & Mevissen 198Θ) werkzaam willen zijn. Dit vanwege de gemid­
deld hogere lonen die er betaald worden, andere financiële voordeel-
tjes (bv. overwerkpremies, goedkope tickets), 'glamour-image'5 dat 
Dit glamour-image (Peter Stuyvesant) is echter enigszins aan erosie onderhevig, zo toont een 
recent onderzoek van Homburg en Mevissen (1988) aan inde re attractieclusters (financiële wereld, 
toerisme) worden interessanter, vanwege o a minder hoge werkdruk, betere bereikbaarheid vanaf 
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Figuur 4.4 Effecten samenhangend met luchthavenformaties 
Voordelen 
Economisch: 
- toename aantal bedrijven 
- toename werkgelegenheid 
- toename investeringen 
- produktiegroei 
- toename regionale inkomen 
Bevolking: 
- toename bevolking 
- stijging opleidingsniveau 
- koopkrachtige bevolking 
Ruimtelijk: 
- verbeterde (internationale) bereikbaarheid 
- hoogwaardige infrastructuur 
Nadelen 
Economisch: 
- sprnningen op de arbeidsmarkt 
- hoge grondprijzen 
- bedrijfsverplaatsingen (verdringing) 
Ruimte-gebruik: 
- selectief gebruik van grond direct nabij lucht­
haven: 
- woningbouwlokaties relatief ver van luchthaven, 
incl. verzorgende en recreatieve voorzieningen 
- bedrijven- en kantorenlokaties 
- infrastructuur 
Milieu: 
- geluidsoverlast 
+ geen woningbouw in directe omgeving 
+ investeringen in o.a. dubbele beglazing 
- luchtvervuiling 
- landschap 
+ versnipperd ruimtegebruik 
+ verdwijnen open ruimten en unieke landschappen 
+ morfologische verstedelijking 
+ visuele horizon-vervuiling 
- natuurwaarden 
verbonden is met het werken op een luchthaven en de als gemakkelijk 
ervaren mobiliteit op de interne luchthaven-arbeidsmarkt. Bovendien 
is op de luchthaven relatief veel emplooi voor hoger opgeleiden, 
part-timers, vrouwen en uitzendkrachten. Voor de bedrijven in de 
omgeving heeft dit tot gevolg dat zij soms moeilijk voldoende perso­
neel kunnen werven. De hogere lonen kunnen deze bedrijven vaak 
nauwelijks opbrengen (Hoare 1972; 1973b; Homburg en Mevissen 1988). 
Een ander direct gevolg van de toenemende concurrentie tussen be­
drijfsactiviteiten in de luchthavenregio en de ermee samenhangende 
vraag naar ruimte voor woningbouw- en andere voorzieningen zijn de 
hoge prijzen voor bouwrijpe grond, bedrijfs- en kantoorruimte en wo­
ningen. Met name de prijzen voor bedrijfs- en kantoorruimten zijn de 
laatste jaren sterk gestegen. Prijzen die vooral voor niet-luchtha-
vengerelateerde bedrijven moeilijk zijn op te brengen. Waarschijn­
lijk is dit de reden waarom т.п. een steeds groter deel van de 
woonlokaties en soepeler en gunstiger werktijden (vrouwen). 
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industriële en bouwactiviteiten in de kleinere kernen op grotere 
afstand van de luchthaven wordt aangetroffen. 
Zijn sommige effecten, zoals de spanning op de arbeidsmarkt en het 
hoge prijsniveau voor kantoor- en bedrijfsruimten, door hun econo-
misch karakter minder goed beïnvloedbaar in het kader van de ruimte-
lijk ordening bij milieu-effecten, verkeerscongestie, woon- en werk-
voorzieningen van werknemers en benodigde bedrijfslokaties ligt dit 
anders. Een gegeven in de ruimtelijke ordening is dat rondom lucht-
havens beperkende zoneringsmaat regelen (vgl. bv. Structuurschema 
Burgerluchtvaartterreinen, Ministerie van Verkeer en Waterstaat & 
Ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening 1979-1985) 
van kracht zijn. Direct in het verlengde van de start- en landings-
banen zijn vanuit veiligheidsperspectief geen bouwactiviteiten 
toegestaan. Bovendien gelden in de omgeving bouw(hoogte)limieten. 
Het meest in het oog springende milieu-effect rondom een luchthaven 
is het geluidsaspect. Ondanks het feit dat vliegtuigen steeds stil-
ler zijn geworden, heeft het geluidseffect tot gevolg dat in de aan-
vlieg- en startroutes van vliegtuigen geen woningen kunnen worden 
gepland zonder isoleringsmaat regelen. Dit werkt kostenverhogend. De 
kosten komen voor rekening van de gemeenschap. De vestiging van 
bedrijfshuishoudingen is eenvoudiger, mede omdat meestal de kosten 
voor dubbele beglazing e.d. daar op het bedrijfsleven afgewenteld 
worden. Hoare (1972) stelt in dit kader echter dat nu eenmaal ook in 
de nabijheid van luchthavens gevestigde niet-luchthavengerelateerde 
bedrijvigheid hierdoor met ongewenste kostenverhogingen wordt gecon-
fronteerd en in een nadelige concurrentiepositie wordt gemanoeu-
vreerd in vergelijking tot elders gevestigde concurrenten. Twee 
andere milieu-effecten zijn de visuele aantasting van het landschap 
en de bedreiging van natuurwaarden. Bedrijfsterreinen, woonwijken en 
autowegen, ontwikkeld ten behoeve van luchthavens, bevorderen het 
toch al vaak plaatsvindende proces van fysieke (morfologische) 
verstedelijking en bepalen op afstand het beeld aan de horizon. 
Bovendien is een versnipperd grondgebruik vaak een gevolg. Een 
voorbeeld is de zone tussen de steden Pallas en Forth Worth (Texas -
V.S.). Door de luchthaven zijn daar twee steden binnen tien jaar 
aaneen gegroeid (Labasse 1972). Open-ruimtes verdwijnen, hetgeen 
zeker in dichtbevolkte gebieden in West-Europa en de Verenigde 
Staten kan leiden tot maatschappelijke spanningen. 
Een groot probleem waarmee de ruimtelijk ordening kampt is de huis-
vesting van het toenemende aantal werknemers actief op luchthavens. 
Op alle luchthavens is het personeel op steeds grotere afstand van 
de luchthaven woonachtig (vgl. Gripps & Foot 1970; Hoare 1972; Port 
Authority of New York & New Jersey 1986; Reynaud 1986; NV Luchthaven 
Schiphol & Gemeente Haarlemmermeer 1987). Konden in de begin jaren 
zeventig nog bijna alle werknemers in een zone van driekwartier tot 
één uur gaans worden aangetroffen, tegenwoordig woont een toenemend 
deel van het personeel van de grotere luchthavens op één uur tot 
anderhalf uur reizen. Een gevolg van het feit dat onvoldoende (ge-
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schikte) woningen in de nabijheid van luchthavens beschikbaar zijn, 
de luchthavengerelateerde bedrijven personeel verderweg moeten 
werven en het personeel door haar 'hogere' inkomen in staat is te 
kiezen voor een prettige woonomgeving, die in de verstedelijkte 
omgeving nabij de luchthaven meestal niet kan worden gerealiseerd. 
Luchthavenbedrijven zijn meestal bereid een deel van de hieruit 
voortvloeiende reiskosten voor hun rekening te nemen. Resultaat van 
het op grotere afstand wonen van het personeel is dat in de spits de 
toch al bestaande verkeerscongestie rond de luchthaven wordt ver-
sterkt. Oplossing van het huisvestingsvraagstuk nabij luchthavens 
stuit echter, afgezien van de geluidsproblematiek op problemen 
(Gripps & Foot 1970; Nederpelt 1984). Doordat luchthavens meestal 
gesitueerd zijn bij stedelijke agglomeraties dienen immers ook 
voorzieningen gecreëerd te worden in de verzorgende en recreatieve 
sfeer. In dit verband vergen vooral groenvoorzieningen veel ruimte, 
ruimte die in de nabijheid van grotere (internationale) luchthavens 
vaak onvoldoende beschikbaar is (Hilsinger 1974). Ruimte die boven-
dien uit economische overwegingen veelal ingericht wordt ten behoeve 
van (luchthavengerelateerde) bedrijvigheid en infrastructuur. Op 
grond hiervan kan dan ook worden verwacht dat woonwijken ver van 
luchthavens gepland zullen blijven. Oplossing van de dagelijkse 
files zal naar verwachting gezocht worden in verhoging van de capa-
citeit van de weginfrastructuur en verbetering van het openbaar 
vervoer. Voorbeelden zijn te vinden bij de luchthavens van Parijs, 
New York, Amsterdam en Frankfurt en de nieuwe luchthaven van München 
(vgl. Port Authority of New York & New Jersey 1986; Provincie Noord-
Holland 1986; Aéroports de Paris 1988a; Bartentzko 1989; Confurius 
1989; Goedecke 1989). 
Zoals gezegd, er is sprake van een hevige concurrentie om de ruimte 
rondom luchthavens. Voornaamste vraag daarbij is afkomstig van het 
bedrijfsleven. Luchthavengerelateerde bedrijvigheid, vaak vanuit het 
urbane centrum vertrekkend, heeft behoefte aan voldoende hoogwaar-
dige en gevarieerde bedrijfs- en kantoorlokaties met bijbehorende 
infrastructurele ontsluiting (snelwegen naar luchthaven, telematica 
voorzieningen). Daarnaast hebben niet-luchthavengerelateerde bedrij-
ven belangstelling voor lokaties in de nabijheid van een luchthaven 
uit prestige en p.r.-motieven. Beide groepen bedrijven zien graag 
dat tijdig voldoende terreinen en snelwegen worden aangelegd. Pro-
bleem is echter dat voor beide type bedrijvigheid de beschikbare 
ruimte ontoereikend is, zodat de concurrentie hevig is. In landen 
waar ruimtelijke ordening ontbreekt (bv. België, sommige staten in 
de V.S.) doet het prijsmechanisme zijn werking, in landen met plan-
ningsinstrumentarium (Nederland, Groot-Brittannië) wordt een afdoen-
de antwoord gevraagd van de overheid. Uit onderzoek (vgl. Hoare 
1972; Hilsinger 1974; Nederpelt 1984; Kaspar et. al. 1984; Erzner 
1987; Velthuijs & Verwoerd 1987; Aéroports de Paris 1988a) is vast 
komen te staan dat voor het optimaal functioneren van de luchtha-
venformaties in West-Europa, het van het grootste belang is dat de 
vestiging van 'luchthavengebonden bedrijvigheid' in de directe 
nabijheid van de luchthavens mogelijk is. Daarnaast dienen in de 
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regio voldoende terreinen beschikbaar te zijn voor de overige lucht-
havengerelateerde activiteiten en op grond van diversificatie-oog-
punt ook voor niet-luchthavengerelateerde bedrijvigheid. Een wervend 
vestigingsmilieu met voldoende aanbod van goed ontsloten (auto, 
spoor, vliegtuig, computer) bedrijfs- en kantoorterreinen is hier-
voor een vereiste. 
In landen waar ruimtelijke ordening ontbreekt zijn deze terreinen 
vooral door projectontwikkelaars op grote schaal ontwikkeld. Rondom 
enkele luchthavens in de V.S. heeft dit geleid tot de aanzuiging van 
niet-luchthavengerelateerde activiteiten, waardoor stedelijke centra 
(Dallas-Forth Worth; Washington-Baltimore) aaneen zijn gegroeid of 
uitgroeid zijn tot nauwelijks een beheersbare agglomeraties (Los 
Angeles; Denver). Entiteiten waar, mede door het ongebreidelde woon-
werkverkeer, een dermate congestie is ontstaan dat de-agglomeratieve 
krachten op gang zijn gekomen. Krachten die de economische groei van 
de betrokken luchthavenformaties rechtstreeks bedreigen (Gibson 
1973; City of Denver 1986; City of Los Angeles 1988). Hoge investe-
ringen worden in deze verstikte regio's gedaan om de urbane agglome-
ratie en de luchthavenformatie in stand te houden en zo mogelijk 
door te laten groeien (Aéroports de Paris 1988a). 
In landen met een ruimtelijke ordeningstraditie is het de taak van 
de overheid de verschillende belangen af te wegen. In de jaren 
zeventig stond de politiek vooral in West-Duitsland, Groot-Brittan-
nië en Nederland gereserveerd tegenover plannen die samenhingen met 
luchthavens. Sinds bekend is dat luchthavenformaties een 'trekker' 
kunnen zijn om de economie van een regio of zelfs land uit het dal 
te halen, worden ontwikkelingen op en rondom luchthavens positiever 
tegemoet getreden (Buitendijk & Veenhof 1986a). Integrale plannen, 
waarin economische, ruimtelijke en milieu-belangen worden afgewogen, 
zijn en worden opgesteld om de schaarse ruimte zo efficiënt en 
effectief mogelijk te benutten, zonder de economische potenties van 
de luchthavenformatie te schaden. Voorbeelden zijn West-Duitsland, 
Groot-Brittannië, Frankrijk, Zwitserland en Nederland (vgl. Kaspar 
et. al. 1984; Bijlsma & Feddema 1987; Aéroports de Paris 1988a; 
Flughafen Frankfurt Main AG 1988a; Kramer & Wever 1988). Momenteel 
zijn en worden bij nagenoeg alle Westeuropese grote internationale 
en regionale luchthavens waar nog ruimte beschikbaar is hoogwaardige 
bedrijfs- en kantoorterreinen tot ontwikkeling gebracht. Terreinen 
die hoofdzakelijk bestemd zijn voor 'luchthavengerelateerde' activi-
teiten. Bij deze ontwikkeling beperkt de overheid zich tot het 
scheppen van voorwaarden. Ze investeert en beheert de terreinen zelf 
niet. Een uitzondering is Parijs (Aéroports de Paris 1988a). De 
overheid investeert alleen nog in infrastructurele ontsluitings-
werken. Ontwikkeling, uitgifte en beheer van de bedrijfs- en kan-
toorterreinen wordt veelal overgelaten aan speciaal opgerichte 
lichamen, waarin naar Amerikaans voorbeeld (meerdere) overheidspar-
tijen, luchthaven en bedrijfsleven (o.a. Kamers van Koophandel) 
samenwerken (Public Private Partnerships). Resultaat van de positie-
vere houding van de diverse overheden is dat de Westeuropese lucht-
havenformaties een gezonde toekomst tegemoet gaan. 
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4.7 Resumé 
In dit hoofdstuk is de literatuur over de economische en ruimtelijke 
effecten van luchthavens besproken. Allereerst is beschreven dat de 
huidige economische theorie onvoldoende in staat is de causale re-
latie tussen luchthaven en regionaal-economische ontwikkeling te 
verklaren. De relatie blijft in feite onbegrepen. Vervolgens is ge-
bleken dat in de literatuur vanuit twee gezichtshoeken classifica-
ties zijn opgesteld voor luchthavengerelateerde bedrijven. Classifi-
caties waarbij kanttekeningen zijn geplaatst. In veel indelingen 
komt de aard en intensiteit van de bindingsrelatie van de bedrijven 
met de luchthaven onvoldoende tot uitdrukking. Daarnaast zijn kant-
tekeningen geplaatst bij de wijze waarop in veel onderzoek de 
'luchthavenregio' wordt afgebakend, d.w.z. de regio waar de economi-
sche en ruimtelijke effecten van de luchthaven het sterkst zijn. 
Hoewel bij de start van het onderzoek snel enig inzicht kan worden 
verkregen van de omvang van de 'luchthavenregio', is in feite sprake 
van een vicieus cirkelprobleem. Zonder (voor)onderzoek is onduide-
lijk hoever de invloed van een luchthaven zich uitstrekt, maar alvo-
rens dit vooronderzoek te kunnen uitvoeren is gebiedsafbakening no-
dig. In de derde plaats is de aandacht uitgegaan naar de methoden 
die toegepast zijn om zicht te krijgen op de economische effecten 
van luchthavens. Conclusie was dat met deze methoden een bruikbaar, 
maar slechts indicatief inzicht wordt verkregen in de economische 
betekenis van luchthavenformaties. In de vierde plaats is aangegeven 
waar de verschillende typen luchthavengerelateerde bedrijven binnen 
de 'luchthavenregio' kunnen worden aangetroffen en welke betekenis 
de luchthaven heeft in het vestigingsplaatskeuzegedrag van bedrij-
ven. Het bleek dat het merendeel van de luchthavengerelateerde be-
drijven aan de nabijheid van de luchthaven belang toekent, maar 
haar niet beschouwt als de essentiële factor die de keuze voor de 
huidige lokatie heeft bepaald. Tot slot zijn tegen de achtergrond 
van de ruimtelijke ordening kort de effecten die met luchthavenfor-
maties samenhangen behandeld. Belangrijkste conclusie is dat in 
West-Europa het restrictieve beleid plaats heeft gemaakt voor een 
integraal voorwaardenscheppend ruimtelijk ordeningsbeleid. Een 
beleid dat erop gericht is de economische perspectieven verbonden 
met luchthavens te benutten. 
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5 DE MARKTPOSITIE VAN SCHIPHOL EN MAASTRICHT 
5.1 Inleiding 
In hoofdstuk 2 is aangegeven dat de vraag naar en het aanbod van 
luchtvervoersdiensten bepalend zijn voor het functioneren binnen en 
de ontwikkelingsgang van luchthavenformatíes. Nieuwe vervoersstromen 
zijn gegenereerd, bestaande stromen gewijzigd naar aard en omvang. 
De lokaties van bedrijven wijzigen mede daardoor. Traditionele 
vestigingsplaatsfactoren, zoals de nabijheid van grondstoffen, 
spelen tegenwoordig voor vele bedrijven een minder grote rol. Be-
drijven kunnen in principe overal in de westerse geïndustrialiseerde 
wereld hun produktie-, distributie- en/of assemblagevestigingen of 
(verkoop)kantoren neerzetten, mits de omgevingsvoorwaarden gunstig 
zijn. De voornaamste factor hierbij is niet meer afstand, maar 
bereikbaarheid. Frequent contact met zakelijke relaties verspreid 
over de gehele wereld en snel vervoer van hoogwaardig produkten is 
vereist. De mate waarin een luchthaven hieraan via haar lijnennet en 
aanbod van vervoers- en transportdiensten kan voldoen, is bepalend 
voor haar toekomstige positie en voor de groeikansen van de erbij 
behorende luchthavenformatie (Commissie van der Zwan 1986). Een 
conclusie die impliceert dat in een studie naar de luchthavenforma-
ties van Schiphol en Maastricht een analyse van de marktpositie van 
deze luchthavens niet mag ontbreken. In dit hoofdstuk wordt deze 
marktpositie beschreven. De analyse dient als basis om een voorzich-
tige poging te ondernemen een beeld te schetsen van de kwaliteits-
en concurrentiekracht van deze luchthavens. Gestart wordt met een 
korte typering, geografische situering en beschrijving van de ont-
wikkelingen die hebben plaatsgevonden op de twee luchthavens. Enige 
aandacht voor de historie is daarbij op zijn plaats omdat, zoals uit 
hoofdstuk 3 naar voren kwam, achtergrondkennis van de genese van de 
luchthavenformatie noodzakelijk is om de huidige ontwikkelingen en 
processen op en rondom de luchthavens te kunnen begrijpen (vgl. 
Brooks 1974). 
5.2 Typering, geografische situering en historie 
De luchthaven Schiphol 
Schiphol werd als tweede Nederlandse vliegveld (76 ha) in augustus 
1916 geopend. Het in eerste instantie militaire terrein was gelegen 
vlakbij het militaire fort 'Schiphol' in het noordoostelijk deel van 
de Haarlemmermeerpolder, gelegen direct aan de Ringvaart, circa 15 
kilometer zuidwestelijk van Amsterdam. 
Na de Eerste Wereldoorlog begon de geschiedenis van de burgerlucht-
vaart in Nederland met de oprichting van de KLM op 7 oktober 1919. 
Deze maatschappij koos Schiphol als thuishaven en 'bepaalt' tot de 
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dag van vandaag het gezicht van Schiphol. Begin 1920 werd de eerste 
lijndienst geopend op Londen, spoedig gevolgd door andere. Dit 
noopte tot uitbreiding (210 ha) en verbetering van de voorzieningen. 
In 1926 ging het beheer over van het Ministerie van Defensie naar de 
gemeente Amsterdam. Bredere toegangswegen en betonnen platforms 
werden aangelegd, het eerste stationsgebouw zag het levenslicht en 
het landingsterrein werd verbeterd. In de jaren dertig werden enkele 
intercontinentale verbindingen geopend, o.a. op Batavia, en kreeg 
Schiphol als tweede Europese luchthaven verharde banen. In 1938 was 
het luchtvaartdorp uitgegroeid tot een kleine luchtvaartstad met 
circa 1600 werknemers en met een vervoersaanbod van bijna 2500 ton 
vracht en tienduizenden passagiers (Leeuw 1982). 
In de Tweede Wereldoorlog werd Schiphol gebombardeerd en kreeg het 
weer tijdelijk een militaire functie. Na de oorlog werd uit het 
niets gestart met de herbouw van een grotere luchthaven op dezelfde 
lokatie, het huidige Schiphol-Oost. Sindsdien groeide het aantal 
passagiers en het tonnage vracht voorspoedig, mede onder invloed van 
de snelle economische groei en het feit dat het Rijk Schiphol aan-
wees als nationale luchthaven. Het beheer ging in 1958 over in 
handen van de 'NV Luchthaven Schiphol' met het Rijk (76%) en de 
gemeenten Amsterdam (22%) en Rotterdam (2%) als aandeelhouders. Deze 
NV heeft nog steeds als taak alle bouwactiviteiten te realiseren, 
zorg te dragen voor de technische, operationele werkzaamheden en de 
ontwikkeling van de commerciële zijde van het luchtvaartbedrijf. Dit 
laatste betekent onder meer dat de NVLS als enige gerechtigd is 
vestigingsvergunningen aan bedrijven te verlenen om op het luchtha-
venterrein actief te zijn. Bovendien heeft zij het recht activitei-
ten die zij zelf in principe moet verzorgen uit te besteden aan 
derden. Ze verleent in dat geval aan een bedrijf een concessie, 
waarvoor het bedrijf aan de NVLS een percentage van haar omzet 
afdraagt als vergoeding. Een voorbeeld zijn de 'tax-free'-bedrijven. 
Sterke groei van de vervoersstromen en de komst van straalvliegtui-
gen vereisten begin jaren zestig schaalvergroting. Het luchthaven-
terrein werd verviervoudigd tot 1750 ha en in 1967 werd ten westen 
van de oude luchthaven een geheel nieuwe luchthaven geopend, het 
huidige Schiphol-Centrum. Het nieuwe gebouwencomplex, samengesteld 
uit een passagiersstatlonsgebouw met 4 pieren en aviobruggen en 
allerlei bijbehorende voorzieningen werd aangelegd op een soort 
middenterrein met daarom heen in tangentiele vorm de vier circa 3500 
meter lange start- en landingsbanen. Dwars door het terrein ligt de 
autosnelweg Amsterdam-Den Haag/Rotterdam (A4), die in eerste instan-
tie voor de aan- en afvoer van passagiers zorgde. In 1981 werd 
vervolgens het ondergrondse NS-Intercity station liggend aan de lijn 
Amsterdam-Leiden-Den Haag-Rotterdam geopend. Aan de noordkant van 
Schiphol ligt de autosnelweg A9 Haarlem - Amsterdam-Zuidoost/Ut-
recht. Schiphol heeft hierdoor snelle verbindingen met alle steden 
binnen en buiten de Randstad (Figuren 5.1 en 5.2) (NV Luchthaven 
Schiphol 1967; 1984). 
104 
Figuur 5.1 De luchthaven Schiphol 
Bron: naar NV Luchthaven Schiphol 1989 
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Figuur 5.2 Schiphol in de Randstad Holland 
Alkmaar Hoorn Leeuwarden Groningen 
Breda Antwerpen Gonnchem s-Herlogenbosch 
Onder invloed van de gestaag groeiende vervoersomvang (Figuur 5.3) 
zijn ook na 1967 de capaciteit van sommige pieren vergroot, het 
stationsgebouw (1987) gemoderniseerd en extra vracht- en entrepôtge-
bouwen opgericht. Daarnaast is in 1986 Schiphol-Oost ingericht voor 
de kleine zakelijke luchtvaart en helicoptervluchten en is sinds 
1984 Schiphol-Zuid opengesteld voor vrachtgebonden activiteiten. In 
oktober 1988 waren op Schiphol 508 bedrijven werkzaam met ruim 
36.700 werknemers. 
De laatste jaren is de toename van het vervoer in een stroomversnel-
ling gekomen, hetgeen ertoe heeft geleid dat een masterplan (NV 
Luchthaven Schiphol 1989) is gelanceerd met ca. 4 miljard aan inves-
teringsvoornemens. In het plan staat aangeven dat met behoud van het 
passagiersvriendelijke 'one-terminal-concept' aan de bestaande 
terminal een evengroot stationsgebouw met E-pier en F-pier wordt 
aangebouwd. De capaciteit van Schiphol wordt daarmee in 1995 van 18 
miljoen op 30 miljoen passagiers gebracht. De capaciteit van de 
vrachtterminal is sinds kort verhoogd tot 1,4 miljoen ton en zal 
tegen 2000 op ca. 2 miljoen ton zijn gebracht, terwijl voorlopig per 
jaar maximaal 300.000 vliegtuigbewegingen mogelijk zijn. Verdere 
uitbreidingsmogelijkheden liggen in Schiphol-West (ten westen van de 
A4) voor passagiersverwerking en in Schiphol-Zuidoost voor vracht. 
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Figuur 5.3 De ontwikkelingen op Schiphol sinds 1960 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol 1967; 1983-1989: Schiphol in c i j f e r s ; CBS 1976-1987: s t a t i s t i e k van de 
luchtvaart 
De luchthaven Maastricht 
Na een veelheid aan plannen en vruchteloze pogingen een vliegveld te 
stichten in Zuid-Limburg begint de geschiedenis van de luchthaven 
Maastricht met het verzoek van de Amerikanen in 1945 een 'voorlopig' 
vliegveld 'Airfield Y-44' te mogen vestigen op een terrein tussen de 
dorpen Beek en Ulestraten, 15 kilometer ten noorden van Maastricht. 
Op 26 september van dat jaar, na het vertrek van de Amerikanen, 
begint de burgerluchtvaartgeschiedenis met de komst van het eerste 
vliegtuig van de 'Regeeringsdienst' (NV Luchthaven Maastricht 1989). 
Ondanks de opening van enige lijndiensten, de verbetering van de 
bestaande Noord-Zuidbaan (1949) en de aanleg van een kleine Oost-
Westbaan (1950) vermindert het passagiersaanbod in de jaren vijftig 
door verbetering van het Nederlandse wegennet. Het vliegveld wordt 
vooral benut door het niet-commercièle verkeer, met name voor les-
en zweefvluchten. 
Vanwege mogelijk 'mede gebruik' door de luchtmacht wordt in 1952 de 
Noord-Zuidbaan verlengd tot 1850 meter. Na aanwijzing van het ter-
rein tot officieel 'luchtvaartterrein' (1954) en de oprichting van 
de NV Luchthaven Maastricht (1956) trekt het verkeer enigszins aan, 
met als hoogtepunt 1959 wanneer een zevental maatschappijen gebruik 
maakt van de luchthaven voor voornamelijk zomerse vacantie-chartei— 
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v luch ten (Gorissen 1988; Mertens 1988; NV Luchthaven Maast r icht 
1989). 
Figuur 5.4 De luchthaven Maastricht 
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Bron: Mertens 1988 
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In de jaren zestig en zeventig groeit de luchthaven traag, maar wel 
gestaag door (Figuur 5.5), hoewel de lijndiensten met Amsterdam en 
Londen meestal maar een kort leven zijn beschoren. Niettemin ontwik-
kelt het vliegveld (toen der tijd Beek genoemd) zich tot de kleine 
luchthaven Maastricht. Het Europese luchtverkeersleidingscentrum 
Eurocontrol vindt hier onderdak (1965), de startbanen worden gere-
construeerd en uitgerust met het landingsbegeleidende ILS-systeem. 
In 1969 verrijst een nieuw passagiersgebouw en neemt het aantal 
voorzieningen toe. In 1973 wordt de Noord-Zuidbaan nogmaals ver-
lengd. Daarnaast krijgt de luchthaven een directe aansluiting op de 
autosnelweg A2 Eindhoven-Maastricht (Figuur 5 4 en 5 6 ) . 
Figuur 5 5 De ontwikkelingen op de luchthaven Maastricht sinds 1960 
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Bron NV Luchthaven Maastricht 1981-1989 jaarverslagen, Schreurs 1983, CBS 1976-1987 statistiek 
van de luchtvaart 
Hoewel in 1979 een plan om de luchthaven uit te breiden wordt ge-
blokkeerd, groeit zowel het passagiers- als vrachtvervoer. Reden 
waarom de Provincie Limburg zich afvraagt of de luchthaven kan 
uitgroeien tot een belangrijke economische motor in Zuid-Limburg. 
Onderzoeken uitgevoerd door Dixon-Speas (Provincie Limburg 1979, 
1980) en later door de Rijksluchtvaartdienst (1984) (het zgn. Owema-
rapport) en Batelle (1986) wijzen uit dat Maastricht kansen heeft 
uit te groeien tot een Europees vrachtcentrum voor expressvrachtbe-
drijven, mits een nieuwe 3500 meter lange Oost-Westbaan wordt aange-
legd en (enige) nachtvluchten worden toegestaan. 
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Figuur 5.6 De luchthaven Maastricht in Zuid-Limburg 
Den Bosch-Utrechl Nijmegen Arnhem 
Bron: naar NV Luchthaven Maastricht 1987; 1988a 
Vooruitlopend op de mogelijke aanleg van de nieuwe baan ondergaat de 
luchthaven in 1983 een 'face-lift'. Een nieuwe passagiersterminal 
(capaciteit 400.000 passagiers per jaar) komt gereed, de nacht-
vluchtbeschikking wordt (steeds) verder verruimd. Daarnaast vestigen 
zich begin tachtiger jaren enige bedrijven op de luchthaven, waaron-
der een drietal expressbedrijven. Bij twee van deze bedrijven, XP en 
Emery, ging/gaat het zelfs om de Europese hub. De vervoersomvang en 
vrachtcapaciteit (1989: 120.000 ton) alsmede de werkgelegenheid 
nemen daardoor sterk toe, een groei die zich in 1987 en 1988 vei— 
sterkt doorzet met de komst van per saldo 13 bedrijven. Bedrijven 
die merendeels op een terrein direct aansluitend aan de noordzijde 
van het luchthaventerrein (Horsterweggebied) worden gehuisvest. 
Eind 1988 waren op de luchthaven Zuid-Limburg 57 bedrijven actief 
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met ruim 1100 mensen (NV Luchthaven Maastricht 1988: InforMAtie 
Nr.4; 1989· Jaarverslag 1988). 
Momenteel is de toekomst van de luchthaven onduidelijk. Het ooi— 
spronkelijke plan, erop gericht Maastricht uit te bouwen tot een 
Europees overslagcentrum voor expressvracht, gaat definitief niet 
door. De Nederlandse regering geeft geen toestemming voor nacht-
vluchten met grote 'wide-bodies' vanwege geluidsoverlast bij omwo-
nenden. Voor expressbedri]ven wordt daardoor een efficiente en 
rendabele bedrijfsvoering bemoeilijkt. Een groeimarkt als het ex-
pressvervoer vereist nu eenmaal dat gebruik gemaakt wordt van grote 
toestellen. Verwacht kan worden dat in navolging van het vertrek van 
het koeriersbedrijf XP begin 1989, ook andere bedrijven, waaronder 
zeker de integrator Emery, zullen vertrekken. De economische poten-
ties die de luchthaven onmiskenbaar heeft om uit te groeien tot een 
van de pijlers van de Zuidlimburgse economie lijken hierdoor, al-
thans voorlopig, niet volledig te worden benut. 
Bestudeerd wordt of de aanleg van de Oost-Westbaan alsnog rendabel 
is. De regering wil dat er een financiële onderbouwing komt, waarbij 
naast een behoorlijk vrachtaanbod de nadruk op passagiersvervoer 
moet liggen. Het voldoen aan deze voorwaarde is voor de Luchthaven-
directie en de Provincie Limburg geen gemakkelijke opgave. Zoals de 
marktanalyse in dit hoofdstuk zal aangeven, is weliswaar het markt-
aandeel van Maastricht in het chartervervoer groeiend, maar dit komt 
vooral voor rekening van Duitse vacantlereizigers. Het is onwaar-
schijnlijk dat de Duitse luchthavens dit potentieel zonder meer naar 
Maastricht laten afvloeien. Bovendien is het beleid van de Belgische 
overheid erop gericht de luchthaven van Luik uit te bouwen met 
passagierschartervervoer als basis. 
5.3 De luchthavens in internationaal en nationaal perspectief 
Internationaal perspectief 
Na de Tweede Wereldoorlog heeft het luchtvervoer zich stormachtig 
ontwikkeld. In de jaren zeventig (Ie oliecrisis) is deze groei wat 
afgezwakt en tijdens de depressie in het begin van de jaren tachtig 
zelfs tot stilstand gekomen. De laatste jaren heeft de groei zich 
hersteld. Algemene verklaring voor de groei van het luchtverkeer is 
de toename van de internationale wereldhandel ten gevolge van veran-
deringen in produktie en transport (miniaturisatie, internationali-
satie, opkomst multinationals, 'just-in-time', logistieke dienstver-
lening) en de substitutie van zeetransport door luchttransport bij 
passagiersvervoer (vgl. hfst. 2 ) . 
In het mondiale passagiersvervoer spelen Amerikaanse luchthavens de 
eerste viool (Tabel 5.1). Van de veertig grootste passagiersluchtha-
vens liggen er maar liefst 22 in de Verenigde Staten, terwijl in de 
top tien alleen Londen, Parijs en Tokyo een plaatsje hebben verwor-
ven. Grootste passagiersluchthaven van de wereld is O'Hare bij 
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Tabel 5.1 De belangrijkste luchthavens in de wereld en Europa (onderstreept) in 1987, excl. 
communistische landen 
Rang Luchthaven 
1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 
19. 
20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 
31. 
32. 
33. 
34. 
35. 
36. 
37. 
38. 
39. 
40. 
??. 
New York(3) 
Chicago(2) 
Londen(3) 
Passagiers 
χ 1000 
77.893 
64.412 
54.827 
Los Angeles(2) 49.448 
Atlanta 
Dallas(2) 
Tokyo(2) 
Parijs(2) 
Wash./Baltim 
Denver 
S Francisco 
Miami 
Boston 
Houston(2) 
Frankfurt 
St. Louis 
Detroit 
Osaka 
Honolulu 
Toronto 
Minneapolis 
Pittsburgh 
Philadelphia 
Orlando 
Phoenix 
Rome(2) 
Las Vegas 
Seattle 
Amsterdam 
Charlotte 
Hong Kong 
Stockholm 
Madrid 
Palma 
Memphis 
Kopenhagen 
Athene 
Zurich 
Mexico 
Sydney 
Maastricht 
47.650 
46.198 
41.920 
36.469 
(3)34.484 
34.069 
29.812 
24.025 
23 283 
23.250 
22.544 
20.363 
19.717 
19.2912 
19.270 
18.750 
17.859 
17.458 
15.484 
14.901 
14.771 
14.722 
14 645 
14.445 
13.298 
12.9792 
12.667 
12.410 
11.795 
11.256 
10.816 
10.754 
10.247 
10.114 
10.539 
10.5382 
154 
Internat . Pass. 
abs.(x 1000) % 
19.151 
4.000 
46.858 
7.465 
1.688 
560 
12.053 
22.287 
1.321 
214 
3.269 
8 614 
2.688 
1.786 
16 637 
195 
955 
3.4793 
3.435 
8,625 
296 
99 
1.056 
546 
0 
7.214 
381 
1.239 
13.209 
0 
12.667 
5.125 
5.390 
8.825 
? 
8.000 
6.040 
9.608 
3.000, 
3.0754 
36 
24,6 
6,2 
85,5 
15,1 
3,5 
1,2 
28,8 
61.1 
3.8 
0,6 
10,9 
35,8 
11,5 
3,4 
73,8 
1.0 
4.8 
19.9 
17,8 
46,1 
1.7 
0.6 
6,8 
3.7 
0,0 
49,1 
2,6 
8,6 
99,3 
0,0 
100 0 
41,3 
45,7 
78.4 
? 
74.4 
58,9 
94.9 
28,5 
31,9 
23,1 
Luchthaven 
New York(3) 
Tokyo(2) 
Los Angeles(2) 
Frankfurt 
Londen(3) 
Panjs(2) 
Chicago(2) 
Hong Kong 
Miami 
San Francisco 
Amsterdam 
Taipee 
Louisville 
Seoul 
Singapore 
Dayton 
Atlanta 
Osaka 
Dallas(2) 
Bangkok 
Boston 
Seattle 
Honolulu 
Brussel 
Zurich 
Toronto 
Vracht6 
χ lOOOton 
1417,3 
1417,2 
1108,5 
909,3 
786,6 
764,0 
692,2 
610,6 
564,7 
550,6 
513,6 
459,0 
448,04 
420.2 
418,2 
410,05 
369,9 
349,3 
336,0 
291,3 
264,9 
258,9 
241.7 
233.5 
229,5 
225,1 
Wash./Baltim.(3) 224.7 
Indianapolis 
Rio de Janeiro 
Rome(2) 
Sydney 
Bombay 
Denver 
Bogota 
Tel Aviv 
Madrid 
Manilla 
Melbourne 
San Juan 
Jeddah 
Maastricht 
209,2 
(2)203,9 
202,0 
199,94 
177,6 
169.2 
166,64 
166,14 
164,4 
160,23 
156,8 
148,7 
144,7 
28,9 
Vliegtuigbewe-
Luchthaven gingen(xlOOO)7 
New York(3) 
Chicago(2) 
Wash./Baltim.(3; 
Atlanta 
Dallas(2) 
Los Angeles(2) 
Londen(3) 
Denver 
San Francisco 
Philadelphia 
Boston 
Pittsburgh 
St. Louis 
Houston(2) 
Miami 
Detroit 
Parijs(2) 
Phoenix 
Salt Lake City 
Memphis 
Honolulu 
Seattle 
Las Vegas 
Nashville 
Frankfurt 
Orlando 
Tokyo(2) 
Toronto 
Cincinnati 
Stockholm 
Kansas City 
Minneapolis 
Amsterdam 
Rome(2) 
Tampa 
San Diego 
Kopenhagen 
Portland 
Rio de Janeiro 
Cleveland 
Maastricht 
943,5 
841,0 
) 792,1 
766,0 
735,9 
701,6 
494,7 
478,7 
453,0 
417,9 
373,1 
365,5 
360,7 
358.0 
341.0 
336,1 
326.3 
318.9 
290,9 
286,5 
278,2 
274,0 
271,1 
266,3 
258,0 
257,5 
248,0 
232,3 
224,6 
201,9 
188,2 
178,7 
174.9 
174,0 
172,4 
168,8 
168,1 
158,4 
156,0 
148.9 
16,7 
Bron: ACOI 1987; Aéroport de Paris 1988b; British Airport Authority 1984-1988Ь: annual reports and 
accounts; NV Luchthaven Schiphol 1987; NV Luchthaven Maastricht 1988: Jaarverslag 1987; Sommi-
gè individuele luchthavenautoriteiten 
1) Het cijfer tussen haakjes geeft het aantal luchthavens; 2) Cijfer 1987, excl. transito; 3) Cijfer 
1985; 4) Cijfer 1986; 5) Extrapolatie cijfer 1985; 6) Cijfer exclusief trucking 7) Vliegtuigbewegin-
gen in het handels cq. economisch verkeer 
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Chicago met in 1987 58,8 miljoen passagiers. De dominantie van de 
VS wordt, afgezien van de afstandsfactor, ook veroorzaakt door het 
feit dat in de V.S. vliegen een meer ingeburgerd verschijnsel is dan 
elders. Bovendien is vliegen er aanmerkelijk goedkoper. 
Schiphol wordt in de top veertig aangetroffen op een 29e positie, 
een plaats waar ze zich met een marge van 2 naar boven en beneden al 
jaren bevindt. Schiphol is bij uitstek een luchthaven waar het 
internationale passagiersvervoer domineert. Op 's werelds ranglijst 
van het aandeel internationale passagiers neemt Schiphol, na Sin­
gapore en Hong Kong, de eerste positie in. Dit is niet zo verwonder­
lijk gelet op de geringe afstanden in Nederland. Maastricht als 
(kleine) regionale luchthaven wordt vanzelfsprekend op de passa-
giersrangl ι jst m e t aangetroffen. 
Bij het vrachtvervoer domineren de Amerikaanse luchthavens minder 
(Tabel 5.1). Luchthavens in zowel de Verenigde Staten, Zuidoost-
Azie als West-Europa kan men in de top twintig aantreffen. Te her­
kennen zijn de economische wereldcentra. Tussen deze wereldcentra 
vindt intensief luchtvrachtvervoer plaats. Dit luchtvrachtvervoer 
wordt steeds belangrijker. Eindprodukten, halffabrikaten en onderde­
len worden steeds meer geproduceerd in Zuidoost-Azie en vervolgens 
vervoerd naar consumptiecentra in West-Europa en de Verenigde Staten 
(vgl. hfst. 2 ) . 
Schiphol is 's werelds elfde vracht luchthaven. Sinds kort is zij, na 
een sterke groei van Hong Kong en San Francisco, uit de top 10 
gevallen. Verwacht wordt dat Schiphol voorlopig geen verder terrein 
hoeft prijs te geven. Maastricht is niet te vinden op de ranglijst, 
maar bij een ultieme poging zou ze op een aanmerkelijk hogere stek 
worden aangetroffen dan bij het passagiersvervoer. 
De relatief hoge positie van Schiphol en min of meer ook van Maas­
tricht bij het vrachtvervoer hangt samen met de poortfunctie van 
Nederland binnen Europa. Veel van de vervoerstromen van en naar 
West-Europa verlopen via Nederland. Een poortfunctie die verder een 
gevolg is van de aanwezigheid van een koopkrachtige bevolking met 
een veelheid van behoeften, de economische stelsels die relatief 
weinig beperkingen op leggen aan de internationale handel en aan de 
aanwezigheid van (assemblage)-industrie in binnen- en buitenland. 
Deze assemblage-industrie importeert op grote schaal uitheemse 
grondstoffen en halffabrikaten (zeehavens) en onderdelen (spoedzen-
dingen - luchtvracht) en exporteert eigen produkten (indien onderde­
len betreffend, dan vaker afvoer door de lucht) (Wever & ter Hart 
1985). Schiphol en in minder mate ook Frankfurt en Brussel kennen 
overigens relatief veel transfervracht. Voor Schiphol gaat het 
geschat om 25 à 35%. Exacte cijfers hieromtrent worden vanuit con-
currentie-optiek niet gepubliceerd. 
Europees perspectief 
Het passagiersvervoer vindt, zoals het WEBS2-rapport (1984, 145) 
reeds constateerde, sinds jaar en dag plaats op een beperkt aantal 
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Europese luchthavens. Van het totaal aantal passagiersbewegingen per 
jaar, speelde in 1987 ca. 65% zich af op de grootste tien. Een 
percentage dat jaarlijks nog toeneemt (1983: 60% (WEBS2 1984, 145). 
Wordt naar de Europese ranglijst voor 1987 (Tabel 5.1) gekeken dan 
valt op dat zeker Schiphol een 'meer dan natuurlijk' aandeel heeft, 
gezien de relatief kleine thuismarkt en de omvang van het binnen-
lands luchtvervoer (Commissie van der Zwan 1986). Amsterdam (index: 
100) is na Londen (index: 355), Parijs (274), Frankfurt (170) en 
Rome (110) Europa's vijfde passagiers luchthavenstad. In 1988 is 
Amsterdam Rome dicht genaderd en verwacht wordt dat ze in het begin 
van de jaren negentig Rome kan passeren. Maastricht wordt aange-
troffen rond de vijfenzeventigste plaats (Mens en Ruimte 1986b, 
2.63). 
Het vrachtvervoer is in Europa nog sterker dan het passagiersvervoer 
geconcentreerd op enkele grotere luchthavens. Bijna 70% van de 
luchtvrachtoverslag vond in 1987 plaats op de 10 grootste vrachtcen-
tra. In 1983 was dit nog 66% (WEBS2-1984, p.159). Binnen de grote 
tien bestaat een tendens tot verdere concentratie op de grote vier. 
Tot deze top vier behoort Schiphol (index: 100), hoewel de afstand 
tot de grote drie, Frankfurt (index: 177), Londen (153) en Parijs 
(149) vrij groot is. Opmerkelijk is de snelle opkomst van Brussel. 
Inmiddels is zij vijfde vracht luchthaven van Europa. De laatste 
jaren is zij Kopenhagen, Madrid, Rome en Zurich voorbij gesprint. 
Het gat tussen Schiphol en Brussel is echter groot en neemt jaar-
lijks nog toe. Maastricht is op de Europese ranglijst de laatste 
jaren opgerukt. Vanuit het niets in 1980 tot een vijfendertigste 
positie in 1984 en een circa dertigste plaats in 1987. 
Nationaal perspectief 
Nederland telt zes burgerluchthavens (Figuur 5.7). Binnen Nederland 
is Schiphol als nationale luchthaven verreweg het belangrijkst zowel 
naar passagiers als vracht (Tabel 5.2). In 1988 handelde Schiphol 
95,4% van het aantal passagiersbewegingen en 94,2 van het vrachtton-
nage af. Percentages die tot 1987 nog iets toenamen (zie Bijlage 
5.1, tabel 1.1). 
Op Schiphol domineert het 11jndienstverkeer (Figuur 5.8, Bijlage 
5.1, tabel 1.2). Het passagiersvervoer op Europese lijndiensten is 
op Schiphol in de jaren zeventig en tachtig, met de depressie als 
onderbreking, in absolute termen gegroeid tot ruim 7,5 miljoen 
passagiersbewegingen (52% van totaal aantal) in 1988. Nog sterker en 
ook regelmatiger groeit het intercontinentale passagiersverkeer per 
lijndienst (VS, Zuidoost-Azie). Het aandeel van dit segment bedraagt 
bijna 30% van het totaal aantal passagiersbewegingen. Het charter-
vervoer, zowel binnen Europa als ook daarbuiten groeit op Schiphol 
weliswaar in absolute zin, maar percentueel gezien verliest het 
chartervervoer terrein. Thans maakt chartervervoer ongeveer 15% van 
alle passagiersbewegingen uit. Het overige luchtverkeer groeit sterk 
op Schiphol. Deze groei is geheel toe te schrijven aan transit-
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Figuur 5.7 De burgerluchthavens in Nederland 
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Tabel 5 2 Ontwikkeling van het aantal passagiers en vracht op de Nederlandse luchthavens 
Schiphol-Amsterdam 
Maastricht 
Welschap-Eindhoven1 
Zestlenhoven-Rotterdam 
Eelde-Groningen 
Twente 
Passagiers 
1987 1988 
13 627.939 14.989.118 
154.341 
165.413 
279.918 
41.860 
7.513 
223.190 
190.000 
266.000 
30.105 
6.902 
index 
80-88 
154 
242 
-
87 
51 
23 
Vracht 
1987 
513.711 
28.944 
73 
1.615 
-
-
1988 
575.294 
32.675 
94 
2.639 
-
-
index 
80-88 
181 
297 
-
84 
-
-
Marktaandeel 
passagiers 
1988 
95,4 
1,4 
1,2 
1.7 
0,2 
0,0 
vracht 
1988 
94,2 
5.4 
0,0 
0.4 
-
-
Bron: KV Luchthaven Schiphol 1983-1989; Schiphol in c i j fers ; 1984-1989: beknopte jaarverslagen, 
1986-1989· statistische jaarboeken; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989: jaarverslagen; NV 
Vliegveld Welschap 1982-1989- jaarverslagen; NV Luchthaven Rotterdam 1982-1989- jaarverslagen; 
NV Luchthaven Twente 1982-1989: jaarverslagen; NV Luchthaven Eelde 1981-1989: jaarverslagen 
1) Eindhoven kent pas sinds 1984 medegebruik door burgerluchtvaart 
p a s s a g i e r s , p a s s a g i e r s d i e met he t z e l f d e v l i e g t u i g hun r e i s v e r v o l -
g e n . 
Het v r a c h t v e r v o e r ( F i g u u r 5 . 9 , B i j l a g e 5 . 1 , t a b e l 1 .3 ) op l i j n d i e n -
s t e n naar Europese s t e d e n g r o e i t zowe l v o o r S c h i p h o l a l s voor ande re 
Europese l u c h t h a v e n s n a u w e l i j k s en neemt r e l a t i e f g e z i e n z e l f s s t e r k 
a f . Europees v r a c h t c h a r t e r v e r k e e r o n t b r e e k t b i j n a . V r a c h t b i n n e n 
Europa w o r d t s t e e d s meer g e t r u c k t . De g r o e i van he t v r a c h t v e r k e e r 
komt dan ook b i j n a v o l l e d i g voo r r e k e n i n g van he t i n t e r c o n t i n e n t a l e 
v e r k e e r ( l i j n d i e n s t ) . Op S c h i p h o l maakt d i t r u i m tweede rde ( 1 9 8 8 : 
386 d u i z e n d t o n ) van he t t o t a l e v r a c h t v e r v o e r u i t . De b e l a n g r i j k s t e 
goederen d i e v e r v o e r d worden op S c h i p h o l (en M a a s t r i c h t ) ( T a b e l 5 . 3 ) 
z i j n - l andbouw- en v o e d i n g s p r o d u k t e n ( v e r s e g r o e n t e n , e i e r e n , v i s , 
l e v e n d e d i e r e n , b loemen i en p l a n t e n ) h o o f d z a k e l i j k v a n / n a a r M i d d e n -
Oos ten en N o o r d - A m e r i k a ; m a c h i n e s , a p p a r a t e n , v e r v o e r s m i d d e l e n en 
mo to ren met name v a n / n a a r J a p a n , V . S . en M i d d e n - E u r o p a en l e e r , 
t e x t i e l en k l e d i n g v o o r a l a f k o m s t i g u i t de V . S . en Z u i d o o s t - A z i e . 
I n N e d e r l a n d i s de b e t e k e n i s van M a a s t r i c h t a l s r e g i o n a l e l u c h t h a v e n 
het l a a t s t e decenn ium toegenomen ( v g l . van H a s s e l t 1986 ; M u l d e r s 
1988; Houten 1 9 8 8 ) . M a a s t r i c h t i s s i n d s 1980 z e l f s s n e l l e r g e g r o e i d 
dan S c h i p h o l , voor v r a c h t z e l f s v e e l s n e l l e r . M a a s t r i c h t h e e f t z i c h 
o n t w i k k e l d t o t tweede N e d e r l a n d s e v r a c h t l u c h t h a v e n . Op p a s s a g i e r s g e -
b i e d i s M a a s t r i c h t de rde l u c h t h a v e n i n 1988 , ne t voo r E indhoven maar 
na Z e s t i e n h o v e n . Gemeten naar l i j n v l u c h t e n i s E i n d h o v e n e c h t e r r u i m 
d e r d e . M a a s t r i c h t h e e f t r e l a t i e f v e e l c h a r t e r v e r k e e r , v o o r a l i n de 
zomermaanden naar zonbes temmingen ( s i n d s 1988 v e r t r e k k e n e n i g e 
( D u i t s e ) t o u r o p e r a t o r s v a n u i t Maast r i c h t ) ( N I P O 1987 ; M u l d e r s 1 9 8 8 ) . 
M a a s t r i c h t o n d e r h o u d t b e g i n 1989 l i j n v e r b i n d i n g e n met Amsterdam en 
met L o n d e n - G a t w i c k en L o n d e n - L u t o n (NV L u c h t h a v e n M a a s t r i c h t 1989: 
t i m e - t a b l e ) . M a a s t r i c h t , maar ook E indhoven en R o t t e r d a m , z i j n 
f e e d e r l u c h t h a v e n s ( M u l d e r s 1 9 8 8 ) . V o o r a l z a k e n r e i z i g e r s worden op 
l i j n v l u c h t e n vana f deze l u c h t h a v e n s a a r g e t r o f f e n (NVI 1 9 8 7 ) . Passa -
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Figuur 5.8 De ontwikkeling en de samenstelling van het passagiersvervoer op Schiphol en Maastricht 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol 1986-1989: Schiphol in c i j f e r s ; 1984-1989: beknopte jaarverslagen; 
1985-1989: jaarverslagen; 1986-1989: s t a t i s t i s c h e jaarboeken; NV Luchthaven Maastricht 1982-
1989: jaarverslagen; CBS 1976-1987: s t a t i s t i e k van de luchtvaart 
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Figuur 5.9 De ontwikkeling en de samenstelling van het vrachtvervoer op Schiphol en Maastricht 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol 1986-1989: Schiphol in cijfers; 1984-1989: beknopte jaarverslagen; 
1985-1989: jaarverslagen; 1986-1989: statistische jaarboeken; NV Luchthaven Maastricht 1982-
1989: jaarverslagen; CBS 1976-1987: statistiek van de luchtvaart 
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g i e r s kunnen v a n u i t S c h i p h o l , Londen en P a r i j s g e m a k k e l i j k v e r d e r 
c o n t i n e n t a a l ( m n . G r o o t - B r i t a n m e / I e r l a n d en F r a n k r i j k ) o f i n t e r c o n ­
t i n e n t a a l ( m n . V . S . ) d o o r v l i e g e n . 
Tabel 5.3 Type vrachtgoederenvervoer op Schiphol en Maastricht 4on) 
0 Landbouwprodukten en levende dieren, wv 
ov. plantaardige en dierlijke produkten 
ov. produkten, mn. bloemen 
1 Voedingsprodukten en veevoeder 
2 Vaste brandstoffen 
3 Aardolien en destillatieprodukten daarvan 
4 Ertsen, metaal residuen 
5 Metalen en halffabrikaten van metaal 
6 Ruwe mineralen, bouwmaterialen 
7 Meststoffen 
8 Chemische produkten 
9 Overige goederen en fabrikaten, wv 
vervoersmaterieel 
electrische en andere mach./app. & motoren 
electrische mach., apparaten en motoren 
met-elect, mach., apparaten en motoren 
leer, textiel,kleding 
kleding, schoeisel 
andere fabrikaten en halffabrikaten 
drukwerk 
Totaal 
Schiphol 
1980 1984 1986 
40.415 76 469 89 261 
16.249 40.222 50 091 
15.219 38.345 47.999 
19.275 31.453 37.496 
4 
215 233 100 
151 52 52 
3.141 4.709 3.427 
2.106 1.322 700 
33 - 18 
20.240 23.225 22.146 
187.538 213.288 214 539 
9.697 12.292 12.488 
79 228 89.246 93.145 
41.679 41.824 52.152 
37.549 47.422 40 993 
20 538 23.312 31.208 
11.961 Ί2.594 21.247 
51.381 44.341 46 928 
9.073 9.829 9.088 
273.118 350.751 367.739 
Maastricht 
1980 1984 1986 
2.837 2.208 1.362 
1.386 170 63 
960 96 44 
314 187 898 
1 15 7 
192 19 1 
481 92 431 
45 6 680 
336 715 3.265 
6.358 10.184 25.911 
377 466 3.507 
1.484 3.071 8.373 
919 1.676 3.732 
565 1.395 4 641 
2.321 2.353 3.520 
1.947 1 799 2 409 
1.781 3.251 4.660 
49 855 1.206 
10.564 13.426 32.555 
SPL MST 
8086 8086 
221 48 
308 5 
315 5 
195 286 
47 700 
34 1 
109 90 
33 1511 
55 -
109 972 
114 408 
129 930 
118 564 
125 406 
109 821 
152 152 
178 124 
90 262 
100 2461 
135 308 
Bron: CBS 1976-1987- statistiek van de luchtvaart; 
1) Het CBS onderscheidt in de goederentabel niet expliciet Maastricht. Aangezien andere Nederlandse 
luchthavens naast de door het CBS vermelde Schiphol en Rotterdam nauwelijks vracht vervoeren, kan 
het verschil met het totaal aan Maastricht worden toegeschreven. Alleen de ci j fers voor 1986 dienen 
enigszins voorzichtig gehanteerd te worden, aangezien toen op Eindhoven enige vracht is vervoerd. 
De g r o e i van het v r a c h t v e r v o e r op M a a s t r i c h t i s g r o t e n d e e l s t o e t e 
s c h r i j v e n aan de komst van e x p r e s s b e d r i j v e n . D a a r d o o r i s het v r a c h t ­
v e r v o e r r u i m v e r d u b b e l d van 13 naar 32 d u i z e n d t o n . Het b e t r e f t 
o v e r i g e n s , e v e n a l s op S c h i p h o l , v o o r n a m e l i j k o v e r s l a g p a k k e t e n . 
Goederen d i e ' s - n a c h t s b i n n e n w o r d e n g e v l o g e n en d e z e l f d e n a c h t met 
een ander v l i e g t u i g weer v e r t r e k k e n naar E u r o p a en de t h u i s b a s i s van 
Emery i n D a y t o n , O h i o . Een f e i t d a t r e c h t s t r e e k s samenhangt met de 
h u b f u n c t i e d i e M a a s t r i c h t ( n o g ) v e r v u l t v o o r Emery. 
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5.4 De marktpositie van de luchthavens 
Om de marktpositie van Schiphol en Maastricht te kannen analyseren 
dient eerst te worden bepaald welke luchthavens in het marktgebied 
van deze luchthavens liggen of anders gesteld wat de omvang en 
reikwijdte is van de 'catchment area'. Bovendien moet worden vastge­
steld welke luchthavens buiten het eigen vervoersgebied liggen, maar 
vanwege de geboden 'kwaliteit' wel concurrent zijn (vgl. par. 2.2). 
In deze studie is dit marktgebied afgebakend aan de hand van: 
- eerder uitgevoerde marktstudies voor deze luchthavens (Schiphol: 
WEBS2 1984; Commissie van der Zwan 1986; Maastricht. Batelle 1986; 
Nederlandse Stichting voor Statistiek 1987; Mertens 1988; Mulders 
1988); 
- gesprekken met luchthavenbeheerders en relevante onderzoeksinstel­
lingen (Nederlands Economisch Instituut, Rijksluchtvaartdienst; 
Nederlands Centrum voor Onderzoek, Advies en Onderwijs op het 
gebied van Verkeer en Vervoer (ΝΕΑ)), 
- de ligging en de nabijheid van andere luchthavens (Figuur 5.8). 
Voorwaarde bij aanvang van de studie was dat het alleen kon gaan 
om luchthavens binnen de Europese Gemeenschap, het marktgebied 
waar na 1992 het luchtvervoer wordt geliberaliseerd (vgl. par. 
2.3). Zurich is om deze reden afgevoerd; 
- de kenmerken van de luchthavens (o.a. faciliteiten); 
- de (specifieke) marktsegmenten waarop Maastricht en Schiphol zich 
richten. Vanwege dit criterium zijn de luchthavens Rotterdam, 
Lille, Oostende, Antwerpen en Luxemburg niet als concurrenten van 
Maastricht te beschouwen. 
Uit de vooi—analyse fase kwam naar voren dat Maastricht in Nederland 
perifeer is gelegen, maar dat haar ligging ten opzichte van enige 
Westeuropese industriële regio's (Roergebied, Randstad, Luik, Bel-
gisch Limburg, Brüssel-Antwerpen) gunstig is. De 'catchment area' 
voor zakenpassagiers van Maastricht komt daardoor uit op een gebied 
met een straal van circa 50 km (reistijd aanvaardbaar) en voor va-
cant lereizigers op 80 a 100 km (prijsstelling). Voor vracht (ex-
press 1) is het gebied veel groter en beslaat grofweg Noordwest-Eu-
ropa. Daarnaast wordt duidelijk dat veel passagiers en vracht afkom-
stig uit de 'catchment area' van Maastricht, m e t vliegen vanaf 
Maastricht, maar hun reis beginnen en eindigen op Schiphol of Brus-
sel . 
De ligging van Schiphol in de Randstad is vrij goed, maar binnen 
Nederland en zeker ten opzichte van de andere (nieuwe zuidelijke) 
Europese kernregio's, is Schiphol enigszins decentraal gelegen. On-
danks deze (ietwat) ongustige ligging heeft Schiphol een omvangrijke 
'catchment area'. Deze omvat behalve geheel Nederland (dus incl. de 
'catchment area' van Maastricht), bij het vacant levervoer ook een 
deel van Noordrijn-Westfalen en de Belgische provincies Antwerpen en 
Limburg. Voor vracht is het marktgebied, door het truckingverschijn-
sel, niet eenduidig aan te geven. Ze loopt voor Schiphol ongeveer 
tot aan Parijs, Zuid-Duit sland en de Deense grens. In deze zone be-
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invloeden doorgaande vervoersstromen van de grotere Westeuropese 
luchthavens elkaar, waardoor Londen, Parijs, Zürich, Frankfurt, 
Brussel en Kopenhagen concurrenten zijn van Schiphol. Deze luchtha-
vens hebben voor vracht ten dele hetzelfde verzorgingsgebied, nl. 
het geïndustraliseerde hart van West-Europa (Commissie van der Zwan 
1986). 
Figuur 5.10 Luchthavens in de 'catchment area' van Schiphol en Maastricht 
Uiteindelijk zijn voor een onderlinge vergelijking geselecteerd voor 
Maastricht de luchthavens van Eindhoven, Luik, Brussel, Düsseldorf, 
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Keulen/Bonn en Schiphol. Als concurrenten van Schiphol zijn aan te 
merken de luchthavens van Londen-Gatwick en Londen-Heathrow, Charles 
de Gaulle en Orly bij Parijs, Kastrup-Kopenhagen, Frankfurt Main en 
Brussel-Nationaal (Zaventem). 
Het materiaal voor de hierna volgende marktanalyse en concurrentie-
analyse is verzameld door: 
- raadpleging en bewerking van verschillende rapporten, mn. het 
rapport van de Commissie van der Zwan (1986), 
- ontwikkelingsscenario-studies; 
- 'time-tables' van de luchthavens, 
- luchtvaartstatistieken, 
- data beschikbaar gesteld door de afdeling Marketing-Services/Sta-
tistiek van de NV Luchthaven Schiphol, NV Luchthaven Maastricht en 
door de betrokken luchthavenbeheerders en de landelijke lucht-
vaart- en/of luchthavenautoriteiten (mondeling voor Nederland en 
België, schriftelijk en soms telefonisch voor de andere landen); 
- algemene informatiefolders, tax-free folders; 
- inlichtingen verkregen uit telefoongesprekken met deskundigen over 
de situatie ter plekke (bereikbaarheidsitem) ; 
5.4.1 Passagiers 
Wordt de ontwikkeling van het passagiersvervoer bekeken dan blijkt 
dat op alle beschouwde luchthavens het passagiersvervoer gestaag is 
toegenomen tussen 1980 en 1988, al zijn Gatwick en de Gaulle sterker 
gegroeid (Figuur 5.11; Bijlage 5.1, tabel 1.4). Naar luchthavencen-
tra houdt de jaarlijkse groei op Schiphol (5,6%) ongeveer gelijke 
tred met Londen (5,7%) en Parijs (5,7%), maar verloopt sneller dan 
Brussel (4,2%). Een concentratietendens gericht op de grote lucht-
vaartsteden tekent zich af. De uitspraak van de Commissie van der 
Zwan (1986, p.16) dat vervoer vervoer aantrekt wordt onderstreept. 
Het passagiersvervoer op Maastricht heeft zich gezien een jaarlijkse 
groei van 12,6% in genoemde periode voorspoedig ontwikkeld (Bijlage 
5.1, tabel 1.4). 
De marktaandelen (Bijlage 5.1, tabel 1.4) van de luchthavens is 
nauwelijks gewijzigd sinds 1980. Schiphol blijft daardoor grosso 
modo op gepaste afstand de grote drie: Parijs, Londen en Frankfurt 
volgen. Tezamen hadden de vijf luchthavens in deze drie steden in 
1988 in het Westeuropese verzorgingsgebied, waarin ook Schiphol 
opereert, een marktaandeel van 78,7% (1980: 77,4%), tegen Schiphol 
9,5% (1980. 9,2%). Een percentage dat gezien de omvang van de Neder-
landse markt toch illusteert dat Schiphol een luchthaven is van 
internationale betekenis. Schiphol trekt naast bestemmingsvervoer, 
ook veel transfervervoer aan. Rond 30% van het totale aantal passa-
giers en 35% van de passagiers in het lijndienstverkeer (buiten-
landse zakenreizigers) stapten in 1988 op Schiphol over van een 
Europese vlucht op een intercontinentale vlucht of omgekeerd. Deze 
transferfunctie hangt samen met de aanwezigheid van de KLM. Schiphol 
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Figuur 5.11 De ontwikkeling van het passagiersvervoer op de luchthavens in het marktgebied van 
Schiphol en Maastricht 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol-Marketing Services/Statistiek 1986-1989; Comnissie van der Zwan, CBS 
1976-1987; British Airport Authority 1984-1988a; 1984-1998b; Aéroports de Paris 1988b; 1984-1998a; 
19B4-1988b; Flughafen Frankfurt Main AG 1985-1989; Copenhagen Airports Authority 1984-1988a; 1984-
1988b; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989; NV Vliegveld Welschap 1982-1989. Flughafen Dusseldorf 
GmbH 1985-1989; Flughafen Köln/Bonn GmbH 1985-1988; Regie der Luchtwegen 1976-1988; 1980-1988; 
Helsen 1987 
1) Eindhoven is pas sinds 1984 definitief opengesteld voor mede gebruik door de burgerluchtvaart 
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fungeert voor de KLM als hub. Een gegeven dat gunstig is voor Schip-
hol aangezien het haar extra passagiers (en dus marktaandeel) be-
zorgt. Anderzijds maakt een percentage van meer dan 10% transferpas-
sagiers een luchthaven, ook Schiphol, in principe kwetsbaar. Het 
overstappen van Europese op intercontinentale bestemmingen behoeft 
m e t perse op Schiphol plaats te vinden. Ondanks dat het aantal 
transferpassagiers op Frankfurt (circa 50%: Flughafen Frankfurt Main 
AG 1988: Geschäftsbericht 1987), op Heathrow en Gatwick (23% resp. 9 
a 11%: Telefonische opgave afd. Statistiek NVLS) en voor Parijs (ge-
schat 20%) ook 'gevaarlijk' hoog ligt, is de positie van deze con-
currenten op dit transfermarktsegment wezenlijk sterker. Een sterke-
re positie die gezien moet worden tegen het licht van de komende 
deregulering en liberalisering. Op deze als 'mainports' te beschou-
wen luchthavens hebben de megacarners British Airways, Air France 
en Lufthansa immers hun thuisbasis. Schiphol moet nog strijd leveren 
om de 'mainport'status te bereiken, terwijl de KLM ook nog geen 
magacarner is. 
Maastricht beweegt zich in vergelijking tot Schiphol niet op de in-
ternationale markt. Zij is een regionale luchthaven, die met de haar 
omringende luchthavens concurreert om Charterpassagiers en passa-
giers naar nabijgelegen bestemmingen. Haar voornaamste concurrenten 
zijn Eindhoven, Brussel, Schiphol en in minder mate Dusseldorf en 
Keulen/Bonn. Maastricht slaagt er wel in een steeds groter deel van 
de toename van het regionale (charter) passagiersaanbod naar zich 
toe te trekken (vgl. Mulders 1988). Een groei die volgens Houten 
(1988) en Mulders (1988) ten koste gaat van Brussel en Dusseldorf en 
die via het feedermechanisme positief uitwerkt voor Schiphol en 
Londen. De enorme groei van passagiersvervoer in 1987, maar vooral 
in 1988 is hoofdzakelijk toe te schrijven aan het chartervervoer 
(Duitse toeristen). Dat is echter een vrij instabiele markt. Zowel 
Maastricht als Luik trekken profijt van de hogere prijzen naar de 
zonbestemmingen in Duitsland. Volgens de Duitse autoriteiten is dit 
echter geen structureel verschijnsel. Zowel de Duitse maatschappijen 
als luchthavens willen dit vacantie-marktsegment behouden. 
Uit het bovenstaande kan worden afgeleid dat de grotere internatio-
nale luchthavens (incl. Schiphol) concurreren om de (intercontinen-
tale) transferreiziger en dat Maastricht met de omringende luchtha-
vens vecht om het aanbod in het 'eigen' (maar onderling gedeeltelijk 
overlappend) verzorgingsgebied. Bij deze strijd speelt een belang-
rijke rol de kwaliteit van het luchthavenprodukt. overstaptijden, 
dienstverlening, faciliteiten, bereikbaarheid, tarieven, prestige 
van de 'home-carrier, imago van de luchthaven (par. 5.5) en het 
vervoers- en overstapprodukt (vgl. o.a. Vroom 1983; van Sorge 1983; 
Commissie van der Zwan 1986; Mertens 1988). 
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Vervoersaanbod 
Een eerste aspect dat in beschouwing dient te worden genomen is de 
vervoerscompositie naar geregeld (lijn) en ongeregeld (charter) 
passagiersverkeer. Geconstateerd kan worden dat de onderlinge vei— 
houding en groeitempo verschilt (Bijlage 5.1, tabel 1.5). Op Schip­
hol en Brussel maakt in de periode 1980-1987 het geregeld vervoer 
rond de 80% van het totaal uit. Een percentage dat voor Heathrow 
maar liefst op 100 ligt, voor de Parijse luchthavens op ongeveer 95% 
en voor Frankfurt op circa 90%. Op Gatwick daarentegen ligt het per­
centage veel lager (44%), hoewel het geregeld vervoer daar jaarlijks 
sterk groeit. Naar groei van het geregeld vervoer gekeken komt 
Schiphol met een gemiddelde van 5,5% tussen 1980 en 1987 na Parijs 
(5,8%) op de tweede plaats, nog net voor Londen (5,1%) (Heathrow 
groeit traag). Brussel (4,9%) bevindt zich in de middenmoot. De con­
currenten van Schiphol zijn dan ook aan te merken als typische lijn­
dienst luchthavens. Chartervervoer speelt op deze 'gateways' nauwe­
lijks een rol. Dit in tegenstelling tot Schiphol waar, zeker in de 
zomer- en wintermaanden, sprake is van een behoorlijke omvang en een 
absolute jaarlijkse groei. Op Maastricht groeide zowel het geregeld 
als ongeregeld vervoer tussen 1980-1987 jaarlijks sterker (15,9 cq. 
5,1%) dan op de omringende luchthavens. Een groei die zich in 1988 
versterkt heeft voortgezet en de tendens tot afname van het charter­
vervoer ten faveure van het geregeld verkeer weer duidelijk heeft 
omgedraaid (NV Luchthaven Maastricht 1987-1989b· InforMAtie Jrg 3, 
Nr.l). 
Het tweede aspect, de reikwijdte, de intensiteit en de geografische 
spreiding van het lijnennet geeft een specifieker inzicht in de 
onderlinge krachtverhouding. In de competitie om de stedenlιjnbe-
stemmingen gaan Londen (237), Parijs (227) en Frankfurt (206) voor­
af. Schiphol is vierde met 174 bestemmingen, gevolgd op grote af­
stand door Brussel (113) en Kopenhagen (95) (Tabel 5.4). Schiphol 
heeft verbindingen met alle continenten, maar bezit nergens een 
dominante positie, zoals Londen dit wel bezit voor Noord-Amerika, 
het Midden-Oosten en Oceanie, Parijs voor Afrika en Zuid-Amerika en 
Frankfurt voor het Verre Oosten. Een voordeel van Schiphol is dat 
relatief veel Europese en Midden-Oostenlanden worden bediend (Bijla­
ge 5.1, tabel 1.6). Maastricht bedient in relatie tot de haar omrin­
gende concurrenten maar twee Europese (Engelse) bestemmingen. Een 
aantal dat in relatie met de wekelijkse frequentie (Tabel 5.5), 
gezien de recente groei van Eindhoven en de mogelijkheden vanuit 
Brussel, Dusseldorf en Schiphol tot nadenken stemt. 
Wordt gekeken naar intensiteit waarop de bestemmingen (Tabel 5.5) 
worden aangevlogen, dan blijkt dat vanaf Londen en Parijs veel bin­
nenlandse vluchten plaatsvinden, maar ook dat een van beide markt­
leider is bij het wekelijks aandoen van de continenten. Indien 
Londen geen marktleider is, neemt zij een tweede positie in, voor 
Parijs is dit een derde of vierde positie. Vanaf Frankfurt kan elk 
continent redelijk frequent worden aangedaan. Schiphol, daarentegen, 
voert vooral veel wekelijkse vluchten uit naar Europa (2e positie) 
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Tabel 5.4 Het aantal bestemmingen voor passagierslijndiensten (zonder transfer), wmterdienstre-
geling 1988/89 
Bestemmingen 
Binnenland 
Europa 
Afrika 
Canada/USA 
Midden-Oosten 
Verre Oosten 
M.+ Z-Amerika 
Oceanie 
Totaal 
Tot, ex bini. 
SPL 
2 
83 
20 
15 
16 
18 
18 
2 
174 
172 
BRU 
-
ei 
29 
8 
6 
7 
6 
-
113 
113 
LHR 
19 
85 
26 
20 
17 
16 
12 
7 
202 
183 
LGW 
13 
65 
17 
25 
7 
8 
6 
1 
142 
129 
Londen 
20 
112 
34 
34 
19 
17 
14 
7 
257 
237 
CDG 
9 
62 
32 
12 
17 
15 
19 
3 
169 
160 
ORY 
26 
24 
24 
-
8 
-
7 
-
89 
63 
Parijs 
26 
81 
53 
12 
17 
15 
20 
3 
227 
201 
FRA 
16 
74 
32 
27 
21 
18 
15 
3 
206 
190 
CPH 
12 
67 
1 
5 
2 
4 
4 
-
95 
83 
MST 
1 
2 
-
-
-
-
-
-
3 
2 
EIN 
3 
7 
-
-
-
-
-
-
10 
7 
DUS 
13 
47 
7 
9 
1 
3 
-
-
80 
67 
CGN 
9 
18 
3 
1 
4 
-
1 
-
36 
27 
LGG 
-
-
-
-
-
-
-
-
_ 
-
Bron: ABC World Airways Guide 1987-1989: febr. 1989 edition; KLM 1988: time table Schiphol Airport; 
Brussels Airport International 1988. time table Brussel-Nationaal; British Airport Authority 
1988: time table BAA-airports; Air France 1988: time table Paris-airports; Flughafen Frankfurt 
Main AG 1988b: Flughafenplan; SAS 1988: time table Copenhagen Airport, NV Luchthaven Maas-
tricht 19B8b: time table Maastricht Airport; NV Vliegveld Welschap 1988: time table Eindhoven 
Airport; Flughafen Köln/Bonn GmbH: Flughafenplan; Flughafen Dusseldorf GmbH 198Ba: Flughafen-
plan 
1) Midden-Oosten: Turkije (exclusief Istanboel), Israel, Jordanie, Syne, Libanon, Irak, Iran, 
Arabisch schiereiland; Verre Oosten: Pakistan en overige verder oostelijk gelegen Aziatische landen; 
Oceanie: Australie, Nieuw Zeeland en alle Stille Zuidzee eilanden-. Steden met meerdere luchthavens 
als bv. Londen, Parijs en New York slechts éénmaal geteld 
Tabel 5.5 Wekelijkse frequenties voor passagierslijndiensten (zonder transfer), winterdienstrege-
ling 1988/89 
Bestemmingen 
Binnenland 
Europa 
Afrika 
Canada/USA 
Midden-Oosten 
Verre Oosten 
M.+ Z-Amenka 
Oceanie 
Totaal 
Tot, ex bini. 
SPL 
47 
1514 
65 
122 
53 
96 
54 
6 
BRU LHR 
- 831 
889 1883 
71 102 
44 284 
14 139 
14 157 
4 37 
- 50 
LGW 
254 
706 
39 
201 
36 
33 
14 
6 
1957 1036 3483 1289 
1910 1036 2652 1035 
Londen 
1085 
2589 
141 
485 
175 
190 
51 
56 
4772 
3687 
CDG ORY 
132 1235 
1268 219 
107 159 
92 -
53 21 
79 -
66 26 
10 -
1807 1660 
1675 425 
Parijs 
1367 
1487 
266 
92 
74 
79 
92 
10 
3467 
2100 
FRA 
831 
CPH 
505 
1366 1250 
100 
321 
118 
142 
53 
15 
3 
31 
10 
22 
14 
-
2946 1835 
2115 1330 
MST 
24 
34 
-
-
-
-
-
-
58 
34 
EIN 
42 
77 
-
-
-
-
-
-
119 
77 
DUS 
439 
525 
10 
62 
7 
11 
-
-
1054 
615 
CGN 
237 
118 
3 
5 
β 
-
1 
-
372 
135 
LGG 
-
-
-
-
-
-
-
-
_ 
-
Bron: zie Tabel 5.4 1) zie Tabel 5.4 
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en naar Noord-Amerika ( 3 e ) . De andere c s n t i n e n t e n worden aanmerke­
l i j k minder f requent bediend. 
Het derde aspect waarop de m a r k t p o s i t i e van de luchthavens kan 
worden v e r g e l e k e n , de p e r c e n t u e l e v e r d e l i n g van het a a n t a l passa­
g i e r s per c o n t i n e n t , s t a a t weergegeven i n Figuur 5.12. ( z i e ook 
B i j l a g e 5 . 1 , t a b e l l e n 1.7 en 1.8). B i j de i n t e r p r e t a t i e van de 
gepresenteerde gegevens d i e n t rekening t e worden gehouden met het 
f e i t dat ongeveer de h e l f t van de passagiersbewegingen binnen Europa 
p l a a t s h e e f t , c i r c a 15% g e r i c h t i s op Noord-Amerika en de r e s t 
v e r s p r e i d i s over de andere c o n t i n e n t e n . 
Figuur 5.12 Ontwikkeling van de marktaandelen in het passagiersvervoer op de luchthavens Schiphol, 
Brussel, Londen, Parijs en Frankfurt 
Europa Noord-Amerika Afrika 
20 40 60 80 100 
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75 
80 
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87 
Ш ssSSI ШШ 7 0 
B i 1 j | 75 
• 
Ш "i Ш 80 
Ш ..7.3 M 
,.·: • • 87 
Latijns-Amerika Midden-Oosten Verre-Oosten 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol/Marketing Services-Statistiek 1986-1989: statistische jaarboeken; 
Commissie van der Zwan 1986; CBS 1976-1987: statistiek van de luchtvaart; British Airport 
Authority 1984-1988a: stat ist ics; 1984-1988Ь: annual reports and accounts; Aéroports de Paris 
1988b: Memento; 1984-1988a: ADP in . . rapport d'un activité et annexes; 1984-1988b: ADP in . . ; 
Flughafen Frankfurt Main AG 1985-1989: Geschäftsberichte; Regie der Luchtwegen 1976-1988: 
statistische jaarboeken; 1980-1988: verslagen over het beheer 
In vergelijking tot haar grootte heeft Amsterdam een relatief groot 
marktaandeel in het Europese verkeer. Het aandeel voor Schiphol 
(13,9%) is vergelijkbaar met dat van Frankfurt (15,2%). Schiphol's 
aandeel op Noord-Amerika schommelt rond de 11%. Absoluut is het 
aantal passagiers op Noord-Amerika voor Schiphol van 1980 tot 1987 
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met 52% toegenomen. Londen is op Noord-Amerika evenals op het Verre 
Oosten marktleider met een aandeel van rond de 50%. Het aandeel op 
Noord-Amerika neemt nog toe, maar op de groeimarkt van de jaren 
tachtig het Verre Oosten verliest ze terrein aan Schiphol, Parijs en 
Frankfurt. Op het Verre Oosten had Schiphol in 1987 een aandeel van 
12% (absolute toename 1980-87: 73%). Naar Afrika is het percentage 
van Schiphol toegenomen tot 5,6% (absoluut 1980-87: +72%). Opmerke-
lijk is de sterke positie van Brussel op Afrika. Parijs is markt-
leider op Afrika, evenals op Latijns-Amerika. Naar dit laatste 
continent groeien echter de marktaandelen van Schiphol en Frankfurt, 
ten koste van, met name Brussel. Op het Midden-Oosten verliest 
Schiphol daarentegen, ondanks een absolute toename tussen 1980-87 
van 15% (marktaandeel 1987: 10%), aan Brussel (aandeel: 5%), Frank-
furt (21%) en Londen (39%). Londen is ook hier marktleider. 
Conclusie uit de analyse van de passagiersmarkt is dat Schiphol een 
evenwichtig vervoerspakket biedt, maar dat specifieke pijlers ont-
breken. Zij volgt op gepaste afstand de 'grote drie': Londen, Parijs 
en Frankfurt, die een steeds grotere concentratie van passagiers-
stromen aan zich binden vanwege de kracht van de thuiscarrier. De 
Europese draaischijffunctie van deze drie grote luchthavencentra 
wordt daardoor versterkt. Belangrijk, mede gelet op de toekomst is, 
dat Schiphol haar marktaandelen op de succesmarkten Noord-Amerika en 
het Verre Oosten heeft weten te handhaven. Brussel en ook Kopenhagen 
verliezen hierop terrein. Brussel en Kopenhagen zijn dan ook op de 
pasagiersmarkt voor Schiphol geen echte concurrenten. 
Maastricht heeft als regionale luchthaven een te beperkt aanbod om 
reëel met de omliggende grote en kleine luchthavens te kunnen con-
curreren, uitgezonderd Luik. Met deze laatste luchthaven concurreert 
ze om de regionale (Duitse) charterpassagier. 
5.4.2 Vracht 
Het vrachtvervoer heeft zich op alle luchthavens sinds 1980 sterk 
ontwikkeld (Figuur 5.13, Bijlage 5.1, tabel 1.9). Zeker op de kleine 
regionale luchthavens Maastricht (+197% - 14,6% per jaar gemiddeld) 
en Keulen/Bonn (+131%) valt voor de periode 1980-1988 een spectacu-
laire groei waar te nemen. Wordt naar de grotere luchthavens geke-
ken, dan kan worden waargenomen dat op Schiphol het vrachtvervoer 
het sterkst (+81% ofwel 7,7% gemiddeld per jaar) is toegenomen, 
gevolgd door Frankfurt (+63% cq. 6,3% gem. per jaar), Gatwick (+61% 
cq. 6,2% per jaar gemiddeld) en Brussel (+50% cq 5,2% gem. per 
jaar). 
Gevolg van deze ontwikkeling is dat Schiphol, en sinds de opening 
van Brucargo ook Brussel, een relatief sterke positie heeft weten op 
te bouwen. Londen en Parijs hebben daardoor met name na 1984 enig 
terrein verloren. In 1988 bedroeg het marktaandeel van Schiphol ruim 
15%. Een aandeel dat aanmerkelijk hoger ligt dan bij het passagiers-
vervoer . 
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Figuur 5 13 De ontwikkeling van het vrachtvervoer op de luchthavens in het marktgebied van Schip­
hol en Maastricht 
Schiphol^ 
1000000 
Θ00000--
T o n 600000 ¿ 
400000 
Т О П 1000--
Bron: NV Luchthaven Schiphol-Marketing Services/Statistiek 1986-1989: statistische jaarboeken; Com­
missie van der Zwan 1986; CBS 1976-1987: statistiek van de luchtvaart; British Airport Autho­
rity 1984-1988a: statistics; 1984-1988Ь: annual reports and accounts; Aéroports de Paris 
1988b: Memento; 1984-1988a: ADP in .. rapport d'un activité et annexes; 1984-19В8Ь. ADP in ..; 
Flughafen Frankfurt Main AG 1985-1989: Geschäftsberichte; Copenhagen Airports Authority 1984-
1988a: air traffic statistics; 1984-1988b· annual reports; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989: 
jaarverslagen; NV Vliegveld Welschap 1982-1989 jaarverslagen; Flughafen Dusseldorf GmbH 1985-
1988: Geschäftsberichte; 1988b: Daten-Zahlen-Fakten; Flughafen Köln/Bonn GmbH 1985-1988: 
Geschäftsberichte; Regie der Luchtwegen 1976-1988: statistische jaarboeken; 1980-1988: versla-
gen over het beheer; Kelsen 1987 
1) Eindhoven is pas sinds 1984 definitief opengesteld voor mede gebruik door de burgerluchtvaart 
129 
Wordt Figuur 5.13 nader geïnterpreteerd en worden de cijfers uit de 
jaren zeventig (Commissie van der Zwan 1986, 17-18) erbij betrokken 
dan kan worden geconstateerd dat de vrachtmarkt weliswaar sterk 
groeit, maar dat deze groei ongelijkmatiger en wispelturiger vei— 
loopt dan het passagiersvervoer. 
Wordt de vrachtmarkt in West-Europa vergeleken met de passagiers-
markt dan kan worden waargenomen dat het vrachtvervoer sterk gecon-
centreerd is op de vier grote luchthavensteden, waaronder Amsterdam. 
Tezamen hebben ze een marktaandeel in het Westeuropese verzorgings-
gebied, waarin ook Schiphol opereert, van bijna 90% in 1988. Frank-
furt heeft daarbinnen zijn leidende positie versterkt (1988· 28,5% 
marktaandeel), terwijl Parijs (22,1%) Londen (22,8) inmiddels op de 
hielen zit. Schiphol is om met de Commissie van der Zwan (1986, 18) 
te spreken 'kleinste van de 'grote vier'' gebleven. Van de vervoerde 
vracht, inclusief trucking op Schiphol, was ongeveer tweederde deel 
transfervracht. Zonder trucking is ongeveer de helft transfervracht. 
Percentages die op geen enkele andere Westeuropese luchthaven zo 
hoog liggen, hoewel naar schatting Brussel dicht in de buurt komt. 
Het cijfer bevestigt Schiphol's Europese distributiefunctie, maar 
ook haar structurele kwetsbaarheid bij verlegging van goederenstro-
men. Positief voor Schiphol is echter dat de KLM wordt beschouwd als 
's-werelds beste vrachtcarrier en Martinair 's-werelds grootste 
vrachtchartervervoerder. Brussel, sinds de opening van Brucargo een 
serieuze concurrent, daarentegen kent geen krachtige vrachtcarrier. 
Haar kracht ligt op het expressvervoer, een marktsegment dat sterk 
groeit en naar verwachting dit ook zal blijven doen (vgl. hfst. 2 ) . 
De grootste (express)vrachtvervoerder ter wereld FedEx, alsmede 
D.H.L.-ELAN, TNT-Skypack, EMS en Pandalink, hebben er hun Europese 
hub ingericht. Bovendien heeft zij evenals de andere grote vier 
luchthavens met-Europese megacarriers (Singapore Airlines en Air 
Canada) bereid gevonden Brucargo als Europese vrachthub te kiezen. 
Maastricht heeft zich na 1984 vooral geprofileerd als expressvracht-
luchthaven. Binnen het marktgebied waarbinnen Maastricht opereert 
heeft ze haar aandeel van 1984 tot 1988 ruim weten te verdrievoudi-
gen tot 3,2%. Niettemin blijft Maastricht's positie kwetsbaar. 
Brussel en Keulen en in mindere mate Schiphol opereren op hetzelfde 
marktsegment. De initiële uitgangspositie van Brussel en Keulen is 
zowel naar marktaandeel als naar aanwezige expresscarriers duidelijk 
gunstiger. Bovendien tracht Schiphol, zolang zij nog niet aan de 
grens van haar capaciteit zit, nog steeds een graantje van de ex-
pressmarkt mee te pikken. Functionele specialisatie van de lucht-
vrachtmarkt binnen Nederland zou voor Maastricht dan ook beslist 
niet onwelkom zijn. 
Vervoersaanbod 
Nog sterker als bij het passagiersvervoer is bij het vrachtvervoer 
de kwaliteit van de luchthaven bepalend in de concurrentiestrijd. 
Voornaamste factor daarbinnen is het vervoersaanbod. 
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Wordt de ontwikkeling van het vrachtvervoer uitgesplitst naar gere-
geld en ongeregeld vervoer, dan blijkt dat de groei van het vracht-
vervoer op bijna alle luchthavens volledig toe te schrijven valt aan 
het geregeld vervoer (Bijlage 5.1, tabel 1.10). Tussen 1980 en 1987 
is het chartervervoer op Londen (-56% - gem. -11,1% jaarlijks) en 
Parijs (-47% - -8,6% gem. jaarlijks) sterk afgenomen, terwijl het op 
Frankfurt slechts gering toenam (+4% ofwel 0,6% per jaar gemiddeld). 
Slechts voor Kopenhagen (+67% cq. 7,6% gem. p/j.) en met name Schip-
hol (+105% cq 10,8% gem. p/j) valt een toename waar te nemen. Een 
toename die voor Schiphol toe te schrijven is aan Martinair, die na 
een korte inzinking van de passagiersmarkt zijn vloot succesvol 
inzette voor luchtvracht. De enorme groei van het chartervrachtver-
voer had tot gevolg dat het percentage geregeld vervoer (1987: 84% 
van het totaal) op Schiphol als enige van de grotere luchthaven 
afnam. Ondanks deze afname kan worden geconcludeerd dat in West-
Europa steeds meer luchtvracht met lijnvluchten wordt vervoerd. Het 
percentage geregeld vrachtvervoer ligt voor de voornaamste concur-
renten van Schiphol ruim boven de 95% van het totale vrachtvervoer. 
Zelfs voor Brussel en Maastricht bedraagt het 98% respectievelijk 
99%. Op Maastricht is in 7 jaar tijd het chartervrachtvervoer bijna 
volledig vervangen door (express)lijndiensten. 
Voordat naar de reikwijdte, intensiteit en geografische spreiding 
van de vrachtbestemmingen kan worden gekeken, dient te worden opge-
merkt dat luchtvracht per vliegtuig vooral intercontinentaal plaats 
vindt. Binnen Europa wordt het merendeel van de luchtvracht ge-
truckt. Zoveel mogelijk Westeuropese maatschappijen trachten in de 
onderlinge concurrentiestrijd vracht over hun eigen thuishaven te 
leiden om het vervolgens intercontinentaal verder te vliegen. 
Vrachtdepots worden daarvoor ingericht in het eigen marktgebied (KLM 
op Maastricht, Eindhoven en Eelde), maar ook in andermans thuismarkt 
(KLM bijvoorbeeld op Brussel, Parijs, Nancy, Neurenberg; British 
Airways op Maastricht). Daarnaast wordt het merendeel van de vracht 
vervoerd per passagierslijndiensttoestel (combi's), zodat in de 
regel een extra met-Europese passagiersbestemming ook een extra 
vrachtbestemming betekent. 
Ten gevolge van dit combi- en 'belly-load'vervoer is via het bij het 
passagiersgedeelte behandelde bestemmingenoverzicht reeds een indi-
catie gekregen van de krachtsverhoudingen tussen de verschillende 
luchthavens. Aangezien de groei van het luchtvrachtvervoer de ope-
ning van specifieke vrachtlijnen en vrachtbestemmingen heeft bevor-
derd, geven de Tabellen 5.6 en 5.7 een correcter inzicht ondanks het 
feit dat de gegevens enigszins zijn gedateerd. 
In de competitie om de dichtheid van het lijnennet gaat in 1985 
Parijs (166) aan de leiding, gevolgd door Londen (157) en Frankfurt 
(132). Schiphol (121) bekleedt de haar vertrouwde vierde positie. 
Brussel (76), maar ook Kopenhagen, doen in het spel m e t echt mee. 
Naar wekelijkse frequentie is Schiphol derde voor Frankfurt. Een 
gegeven dat m e t moet leiden tot misverstanden, aangezien Frankfurt 
als Europese vracht luchthaven nummer een relatief veel zuivere 
131 
Tabel 5 6 Het aantal vrachtbestemmingen. Tabel 5 7 Wekelijkse frequentie vrachthjndiensten 
inclusief trucking, j u l i 1985 inclusief trucking, per april 1987 
Bestemmngen 
Europa 
Afrika 
Noord-Amenka 
Midden-Oosten 
Verre Oosten 
M +Z -Amerika 
Oceanie 
Totaal 
SPL 
1394 
72 
156 
75 
106 
56 
4 
1863 
BRU3 
204 
46 
42 
22 
15 
1 
-
330 
Londen Parijs 
2513 
154 
498 
184 
178 
45 
52 
3594 
1402 
443 
267 
139 
146 
138 
31 
2556 
FRA 
1256 
109 
303 
116 
163 
99 
25 
1317 
CPH4 
200 
10 
20 
10 
40 
10 
-
290 
Bestemmingen 
Europa 
Afrika 
Noord Amerika 
Midden-Oosten 
Verre Oosten2 
M +Z -Amerika 
Totaal 
SPL 
44 
16 
14 
13 
16 
18 
121 
BRU Londen Parijs 
28 
22 
8 
9 
8 
1 
76 
45 
29 
29 
16 
23 
15 
157 
50 
45 
15 
18 
19 
19 
166 
FRA 
40 
18 
26 
16 
17 
15 
132 
CPH4 
35 
2 
7 
3 
5 
4 
58 
Bron Commissie van der Zwan 1986 Bron Aéroports de Paris, Plan Quinquennal -1988 
1) Vluchten uitgevoerd met vrachtvliegtuigen of in combinatie met passagiersvervoer in zgn wide-
bodies, 2) Inclusief Oceanie, 3) Brussel c i j fer j u l i 1985, afkomstig uit Commissie van der Zwan 
1986, 4) Schattingen 
v r a c h t l i j n e n en -bes temmingen o n d e r h o u d t en b o v e n d i e n g e m i d d e l d meer 
v r a c h t per aangekomen o f v e r t r o k k e n v l i e g t u i g h e e f t . Wordt a f g e z i e n 
van E u r o p a , dan i s P a r i j s zowe l naar a a n t a l bes temmingen a l s naar 
w e k e l i j k s e f r e q u e n t i e m a r k t l e i d e r i n A f r i k a en La t ι j n s - A m e r i k a . 
D a a r n a a s t h e e f t P a r i j s h e t g r o o t s t e a a n t a l b e s t e m m i n g e n op h e t 
M i d d e n - O o s t e n , maar v a n a f Londen w o r d t op h e t M i d d e n - O o s t e n h e t 
f r e q u e n t s t g e v l o g e n . Londen i s d a a r n a a s t z o w e l naar a a n t a l b e s t e m ­
mingen a l s naar f r e q u e n t i e m a r k t l e i d e r v o o r de g r o e i m a r k t e n i n h e t 
V e r r e O o s t e n en N o o r d - A m e n k a . S c h i p h o l h e e f t op a l l e c o n t i n e n t e n 
een r e d e l i j k a a n t a l b e s t e m m i n g e n en v l u c h t e n , maar komt i n r a n g o r d e 
d u i d e l i j k na de ' g r o t e d r i e ' . B r u s s e l en Kopenhagen z i j n zwak v e r t e ­
g e n w o o r d i g d op a l l e c o n t i n e n t e n en doen v o o r r e g u l i e r e l u c h t v r a c h t 
i n h e t s p e l van ' d e g r o t e n ' n i e t mee 
Het l a a t s t e a s p e c t w a a r o p de m a r k t p o s i t i e van de l u c h t h a v e n s kan 
worden v e r g e l e k e n i s de s a m e n s t e l l i n g van de v r a c h t a a n d e l e n p e r 
c o n t i n e n t ( F i g u u r 5 . 1 4 en de t a b e l l e n 1.11 en 1.12 van B i j l a g e 5 . 1 ) . 
U i t de b i j e e n g e b r a c h t e g e g e v e n s b l i j k t d a t de v r a c h t m a r k t b i n n e n 
Europa s t a g n e e r t . De g r o e i h e e f t v o o r a l p l a a t s g e v o n d e n i n h e t i n t e r ­
c o n t i n e n t a l e v e r v o e r , met name op de N o o r d - A t l a n t i s c h e en s i n d s 1984 
ook op V e r r e O o s t e n r o u t e s . Van de t o t a a l v e r v o e r d e v r a c h t i n 1986 
had b i j n a 40% b e t r e k k i n g op N o o r d - A m e n k a en c i r c a 20% op h e t V e r r e 
O o s t e n . B i n n e n Europa b l e e f 30%. Het v e r v o e r n a a r h e t M i d d e n - O o s t e n 
en Lat ι j n s - A m e r i k a i s w e l i s w a a r s t e r k t o e g e n o m e n , maar u i t g e d r u k t i n 
a b s o l u t e h o e v e e l h e i d i s het v r i j g e r i n g van omvang. Voor de v e r ­
s c h i l l e n d e l u c h t h a v e n s h e e f t deze o n t w i k k e l i n g t o t g e v o l g gehad d a t 
N o o r d - A m e n k a v o o r l e d e r e l u c h t h a v e n , i n t e g e n s t e l l i n g t o t b i j h e t 
p a s s a g i e r s v e r v o e r , de b e l a n g r i j k s t e m a r k t i s g e w o r d e n , t e r w i j l h e t 
V e r r e O o s t e n op het p u n t s t a a t Europa v o o r b i j t e s t r e v e n op S c h i p ­
h o l , P a r i j s en F r a n k f u r t . 
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Figuur 5.14 Ontwikkeling van de marktaandelen in het vrachtvervoer op de luchthavens Schiphol, 
Brussel, Londen, Parijs en Frankfurt 
Europa Noord-Amerika Afrika 
80 100 
Latijns-Amerika Midden-Oosten Verre-Oosten 
Θ0 100 
Ш Amsterdam 
• Brussel 
• Londen 
D Parijs 
• Frankfurt 
Bron: NV Luchthaven Schiphol/Marketing Services-Statistiek 1986-1989: statistische jaarboeken; Com­
missie van der Zwan 1986; CBS 1976-1987: statistiek van de luchtvaart; British Airport Autho­
r i ty 1984-1988a: stat ist ics; 1984-1988Ь: annual reports and accounts; Aéroports de Paris 
1988b: Mémento; 1984-1988a: AOP in . . rapport d'un activité et annexes; 1984-1988Ь: ADP in .. 
Flughafen Frankfurt Main AG 1985-1989: Geschäftsberichte; Regie der Luchtwegen 1976-1988: 
statistische jaarboeken; 1980-1988: verslagen over het beheer 
Waren de marktaandelen bij het passagiersvervoer voor Schiphol nog 
vrij stabiel, bij het vrachtvervoer ligt dit anders. In vergelij-
king met de concurrentie groeit Schiphol's marktaandeel op Noord-
Amerika, het Midden-Oosten en Afrika, maar verliest ze marktaandeel 
op het Verre Oosten, Latijns-Amerika en Europa. Wordt de marktont-
wikkeling per continent geanalyseerd dan blijkt dat Londen binnen 
Europa dominant blijft, maar evenals Schiphol terrein prijst geeft 
aan Parijs en met name Frankfurt. Bij Noord-Amerika hebben Londen en 
Frankfurt als marktleiders een gering aandeel ingeleverd aan Brussel 
en Schiphol. Afrika blijft een uitgesproken marktgebied voor Parijs, 
terwijl Londen daar marktaandeel verspeelt aan Schiphol en Frank-
furt. Brussel heeft in Afrika haar marktaandeel behouden. Parijs is 
erin geslaagd zich op te werpen tot marktleider in Latijns-Amerika, 
gevolgd door Frankfurt. Schiphol en Londen verliezen er dramatisch, 
terwijl de rol van Brussel er uit lijkt gespeeld. Schiphol strijdt 
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met Frankfurt om de hegomonie op het Midden-Oosten. De positie van 
Londen en Parijs is daar relatief zwak. Brussel verovert in het 
Midden-Oosten duidelijk terrein. Bij het Verre Oosten tenslotte 
heeft Frankfurt het marktleiderschap overgenomen van Londen. Schip-
hol en in minder mate Brussel geven terrein prijs. 
Conclusie uit de vrachtmarktanalyse is dat de luchthaven Schiphol 
een goed gespreid, attractief en concurrerend vervoerspakket bezit, 
waarmee ze op relatief korte afstand volgt van de 'grote drie' 
luchthavencentra. Zeker op de groeimarkten van de toekomst, Noord-
Amerika, het Verre Oosten (ondanks gering verlies in marktaandeel) 
en in mindere mate het Midden-Oosten, staat zij haar mannetje. Via 
de KLM met haar vele truckingbestemmingen is Schiphol bovendien in 
Europa verzekerd van een behoorlijk marktpotentieel, hoewel ze ten 
opzichte van de concurrentie terrein verliest. Extra inspanningen 
blijven dan ook vereist om nieuwe vracht aan te trekken, omdat zich 
een lichte tendens aftekent dat Frankfurt en Parijs op het vaste 
land van Europa zich ontwikkelen tot supercentra. Brussel en Kopen-
hagen kennen beide, ondanks enige verbreding van het vrachtpakket 
bij Brussel, nog steeds een ietwat mager en eenzijdig potentieel. 
Als concurrenten van Schiphol zijn beide echter niet uit te vlakken, 
omdat de 'groeikoek' nog niet geheel is verdeeld. Zeker op het vlak 
van het koeriers- en expressmarktsegment lijkt Schiphol Brussel 
definitief voor te moeten laten gaan. Brussel heeft zich binnen dit 
marktsegment nagenoeg tot marktleider in Europa ontwikkeld. Dit is 
een markt (vgl. par. 2.4) die nog gedurende lange tijd zal blijven 
groeien. 
Maastricht heeft zich ontwikkeld tot een Europese (express)vracht-
luchthaven waar de concurrentie rekening mee dient te houden. Niet-
temin is en blijft ze waarschijnlijk een benjamin in verhouding tot 
Brussel en Keulen, luchthavens die eveneens hun aandacht grotendeels 
richten op de groeimarkt van de toekomst, het snelle luchtvrachtver-
voer verzorgd door integrators. 
5.5 De kwaliteits- en concurrentie-analyse 
In deze paragraaf worden de luchthavens Schiphol en Maastricht op 
een groot aantal kenmerken vergeleken met hun concurrenten. Beoogd 
wordt hen op grond van deze kenmerken nader te typeren en een indi-
catief inzicht te krijgen in hun concurrentiekracht. 
In paragraaf 2.2 is uiteengezet dat de kwaliteit van de luchthaven 
bepaald wordt door twee componenten, de kwaliteit van het vervoers-
produkt (par. 5.4) en de kwaliteit van het overslagprodukt. Compo-
nenten die zowel voor passagiers en vrachtvervoer elk voor zich 
bepaald worden door een groot aantal criteria (Figuur 2.10). In 
principe is aan de lijst nog het criterium 'management' toe te 
voegen, maar overleg over de inhoud van de lijst met deskundigen op 
de (twee) luchthavens en experts uit de luchthavenwereld leerde dat 
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de kwaliteit van het management moeilijk objectief voor niet terzake 
ingewijden in cijfers valt uit te drukken. 
In deze studie wordt niet volstaan met alleen de criteria te inven-
tariseren en te objectiveren. Ook wordt een 'poging' gedaan tot 
waardering. Met andere woorden, getracht wordt een poging tot evalu-
atie uit te voeren (Voogd 1981). Het vermoeden bestaat namelijk dat 
de concurrentie- en kwaliteitspositie van Schiphol en Maastricht in 
vergelijking tot hun concurrenten florissanter is dan op grond van 
de marktanalyse alleen het geval is. 
Voor de evaluatie van de verzamelde gegevens zijn meerdere multiva-
nate-analyse technieken beschikbaar (Dieleman, Folmer en Timmermans 
1983). Gekozen is voor de muiti-evaluatie-methodiek (MCE). Een 
techniek die in staat is uit meerdere, veelsoortige criteria tot 
een beoordeling van keuzemogelijkheden te komen. De methode is in 
staat om de a priori gedefinieerde keuzemogelijkheden zo systema-
tisch mogelijk te inventariseren, te classificeren en overzichtelijk 
te presenteren (Voogd 1981, Moosdijk 1985). De methode gaat uit van 
expliciet geformuleerde criteria, die onderling grote verschillen 
kunnen vertonen naar geaardheid en naar meetniveau, hetgeen bij de 
voor deze studie verzamelde gegevens het geval is. Naast een over-
zichtelijke classificatie van de feitelijk verzamelde informatie kan 
de techniek de waarde-oordelen expliciet maken, waarbij in de eind-
beoordeling rekening wordt gehouden met verschillende belangenvisies 
(prioriteitenstelling). Anders geformuleerd, in de MCE komen de 
consequenties van bepaalde waarde-oordelen tot uiting. De MCE is dan 
ook uitermate geschikt voor de evaluatie van een pluriform keuzepro-
bleem (Voogd 1981, Staalduine 1981, Schakenbos 1987) zoals hier aan 
de orde. 
In het kader van dit hoofdstuk zou het te ver voeren uitgebreid stil 
te staan bij de MCE. In Bijlage 5.2 wordt voorzover relevant inge-
gaan op de werkwijze van de MCE. De techniek wordt hier alleen ge-
bruikt als een hulpmiddel om te komen tot een ons insziens gerecht-
vaardigd indicatief inzicht begin 1989 in de kwaliteits- en concur-
rentiepositie van de onderzochte luchthavens. Ondanks het overleg 
over het belang van de criteriumgewichten met deskundigen op de 
luchthavens en bij enkele onderzoeksinstituten blijven de meege-
nomen criteria en de toegekende gewichten noodgedwongen enigszins 
arbitrair en is het eindoordeel een 'deels' subjectieve inschatting 
van de onderzoeker. Met dit onderzoek en de ervoor gebruikte M.C.E.-
methodiek wordt niet gepretendeerd de beste luchthaven aan te wij-
zen, maar veeleer gestructureerde informatie te leveren om te kunnen 
laten zien dat een goede marktpositie nog m e t direct betekent dat 
de uitgangs- en concurrentiepositie van de luchthaven beter of 
slechter is dan de in hetzelfde marktgebied opererende luchthavens. 
De verzamelde gegevens (Bijlage 5.3, tabellen 3.1, 3.4, 3.6 en 3.9) 
zijn omgezet naar corresponderende prioriteitenmatrixen (Bijlage 
5.3, tabellen 3.2, 3.3, 3.5, 3.7, 3.8 en 3.10) waarin opgenomen is 
op welk meetniveau de factor is ingevoerd in het computerprogramma 
Matrix Transfer en welk gewicht per luchthavengroep en per vervoers-
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vorm aan elk criterium is toegekend. In de tabellen 5.8 t/m 5.13 is 
het resultaat voor de verschillende MCE-techmeken weergegeven. Een 
beoordeling 1 voor een luchthaven houdt in dat de kwaliteits- en 
concurrentiepositie van deze luchthaven bij toepassing van de be-
treffende techniek relatief het gunstigste is, een beoordeling 8 
(resp. 6) geeft de relatief ongunstigste positie aan. 
Vanwege het feit dat Schiphol de analyse van de kwaliteitspositie 
van de Maastrichtse concurrenten verstoort , is Schiphol daar buiten 
beschouwing gelaten. Bovendien is in de analyses zowel bij het 
passagiers- als vrachtvervoer het resultaat uitgesplitst voor de 
Londense en Parijse luchthavens afzonderlijk en tezamen, om duide-
lijk het verschil met Schiphol tot uitdrukking te laten komen. 
Daarnaast zijn ook analyses uitgevoerd met andere gewichtswaarden 
per subcriteria dan de gepresenteerde analyse. De uitkomsten van 
deze analyses geven slechts marginale verschillen te zien. In het 
algemeen is bij alle uitgevoerde analyses het eindoordeel vrij 
constant. 
Schiphol 
Worden de beoordelingsmatrixen geïnterpreteerd dan kan worden gecon-
stateerd dat de positie van Schiphol als Europese passagiersluchtha-
ven in vergelijking tot haar concurrenten goed is. Na de twee onaan-
tastbaren Londen en Frankfurt is de conçurentlepositie van Schiphol 
een betere dan de beide Parijse luchthavens gezamenlijk. Londen 
dankt haar sterke positie vooral aan het aanbod van vluchten en 
passagiers op Heathrow. Frankfurt scoort nagenoeg op alle geselec-
teerde criteria goed. Schiphols derde plaats komt vooral tot stand 
door de relatief gunstige bereikbaarheid, de gemiddeld lage prijs 
voor lijnvluchten (Bijlage 5.3, tabel 3.11), de relatief goedkope 
charterprijzen (Duitse toerist), de goede technische faciliteiten en 
het goede service-niveau. Factoren die het mindere aanbod van vluch-
ten grotendeels compenseren. Met name het voor (transfer)passagiers 
ruime aanbod van tax-free artikelen tegen de gemiddeld laagste 
prijzen in Europa maken Schiphol tot een geduchte concurrent voor de 
omliggende 'grote drie'. Schiphol is bovendien geen overvolle lucht-
haven, zoals Heathrow, Orly en Charles de Gaulle (Bijlage 5.3, tabel 
3.12) en daarnaast kan de transferpassagier door het 'one-terminal-
concept' snel en gemakkelijk overstappen. Ook zijn er voor de Neder-
landse consument en touroperator nauwelijks redenen (Bijlage 3.2, 
tabel 3.15) te vertrekken vanaf Brussel, Dusseldorf of Frankfurt. 
Worden de uitkomsten van de beide vrachtbeoordelingsmatnxen met 
elkaar vergeleken dan wordt waargenomen dat de concurrentiekracht 
van de Parijse luchthavens afzonderlijk te gering is om zich te 
1 Schiphol scoort nagenoeg op elk criterium het best, waardoor de rangorde van de overige luchtha-
vens ons inziens niet overeenstemt met de werkelijke verhoudingen. 
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Tabel 5.8 De beoordelingsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Schiphol: passagiers 
Luchthavens 
Muiti-criter ia-methode 
Sommatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Schiphol 
3 
3 
1 
3 
3 
1 
3 
3 
1-3 
3 
Heathrow 
2 
1 
2 
2 
1 
2 
2 
2 
1-2 
1-2 
Gatwick 
6-7 
7 
Gaulle 
4 
4 
5 
4 
4 
5 
5 
4 
4-5 
4 
Orly 
5 
5 
7 
5 
6 
7 
6 
5 
6-7 
5 
Brussel 
6 
6 
4 
6 
5 
4 
4 
6 
3-5 
6 
Frank 
furt 
1 
2 
3 
1 
2 
3 
1 
1 
2-4 
1-2 
Kopen 
hagen 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
Tabel 5 9 De beoordelingsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Schiphol· passagiers 
Luchthavens 
Шti-criter ι a-methode 
Soimiatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Amsterdam 
4 
3 
1 
4 
3 
1 
2 
4 
1-3 
3 
Londen 
2 
1 
2 
2 
1 
2 
3 
2 
1-2 
1 
Parijs 
3 
4 
4 
3 
4 
4 
4 
3 
4 
4 
Frankfurt 
1 
2 
3 
1 
2 
3 
1 
1 
2-5 
2 
Brussel 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
3-5 
5 
Kopenhagen 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
Tabel 5.10 De beoordelingsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Schiphol· vracht 
Luchthavens 
Muiti-criter ia-methode 
Sommatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Schiphol 
2 
2 
3 
2 
2 
3 
3 
2-2-2 
2-3 
2-3 
Heathrow 
1 
1 
2 
1 
1 
2 
1 
3-4-5 
1-2 
1 
Gatwick 
6 
6 
7 
6 
6 
7 
7 
7-7-7 
3-1 
7 
Gaulle 
4 
3 
4 
5 
5 
4 
4 
5-5-4 
5-5 
4 
Orly 
7 
7 
6 
7 
7 
б 
6 
6-6-ΰ 
7-6 
6 
Brussel 
5 
5 
5 
3 
4 
5 
5 
4-3-3 
4-4 
5 
Frank 
furt 
3 
4 
1 
4 
3 
1 
2 
1-1-1 
6-7 
2-3 
Kopen 
hagen 
8 
8 
8 
8 
8 
β 
8 
8-8-8 
8-8 
8 
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Tabel 5.11 De beoordehngsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Schiphol: vracht 
Luchthavens 
Multi-critena-methode 
Sommatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Amsterdam 
3 
2 
4 
2 
3 
4 
3 
3 
2 
3-4 
Londen 
1 
3 
3 
1 
1 
3 
5 
5 
1 
2 
Parijs 
2 
1 
1 
3 
2 
1 
1 
2 
3-4 
1 
Frankfurt 
4 
4 
2 
5 
4 
2 
2 
1 
5 
3-4 
Brussel 
5 
5 
5 
4 
5 
5 
4 
4 
4-3 
5 
Kopenhagen 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
Tabel 5.12 De beoordehngsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Maastricht: passagiers 
Luchthavens 
Multi-critena-methode 
Sommatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Maastricht 
4 
4 
3 
3 
3 
3 
4 
5 
2-3 
4-5 
Eindhoven 
5 
5 
5 
2 
4 
5 
5 
4 
1-2 
4-5 
Dusseldorf 
2 
2 
2 
4 
3 
2 
2 
2 
6 
2 
Koln/Bonn 
3 
3 
4 
5 
5 
4 
3 
3 
5 
3 
Luik 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
5 
6 
4 
6 
Brussel 
1-3 
1 
Tabel 5.13 De beoordehngsmatrix voor de concurrerende luchthavens van Maastricht: vracht 
Luchthavens 
Multi-critena-methode 
Sommatie (gewogen) evaluatie 
Concordantie evaluatie 
Numerieke interpretatie evaluatie 
Evamix evaluatie 
Vergelijkende analyse 
Permutatie 
Stochastische gewichten analyse 
Convergerende gewichten analyse 
Divergerende gewichten analyse 
Eindoordeel 
Maastricht 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2-3 
3 
2 
Eindhoven 
5 
5 
5 
4 
4 
5 
5 
5 
4 
5 
Dusseldorf 
6 
4 
Koln/Bonn 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
2-3 
5 
3 
Luik 
6 
6 
6 
5 
6 
6 
6 
6 
2 
6 
Brussel 
1 
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kunnen meten met Heathrow, Frankfurt en Schiphol, maar dat Charles 
de Gaulle en Orly gezamenlijk Parijs tot het vrachtluchthavencentrum 
van Europa maken. Het Parijse vrachtvluchtenaanbod is uitstekend 
ontwikkeld en wordt ondersteund door goede facilitaire voorzienin-
gen, ruime vrachtterminalcapaciteiten, een wereldstad met een geva-
rieerde en hoogontwikkelde bedrijvigheid aangevuld met een groot 
achterland en een succesvolle commerciële strategie. De concurren-
tiepositie van de Londense luchthavens is de laatste jaren verbe-
terd. Na de privatisering van de British Airport Authority en het 
aantrekken van de Engelse economie wordt hard gewerkt om het facili-
taire aanbod op Europees kwaliteitsniveau te brengen en de positie 
op het Verre Oosten en Noord-Amerika te versterken. Nadelen blijven 
echter de enigszins geïsoleerde ligging in Europa, (waardoor het 
aanbod aan vracht minder sterk groeit dan elders), de instelling 
van de douane en de beperkte aanwezigheid van bedrijfsterreinen en 
uitbreidingsmogelijkheden. Met deze punten zijn tegelijkertijd enige 
sterke troeven van Schiphol genoemd. Zij strijdt met Frankfurt om de 
hegemonie achter Parijs op het Europese vasteland. Minpunten in deze 
concurrentieslag zijn voor Schiphol het uitstekend vluchtenaanbod 
op Frankfurt en Frankfurts vrachtoverslagomvang (critische massa-
zie hfst. 2 ) . Daarnaast werken het Duitse binnenlandse marktpoten-
tieel, Frankfurt's Oost-Europa, Verre Oosten en Noord-Amerika oriën-
tatie, de aanwezigheid van buitenlandse megacarriers met hun Europe-
se hub en de kracht van de Lufthansa in het voordeel van Frankfurt. 
Grootste nadeel van Frankfurt is echter de beperkte mogelijkheid tot 
uitbreiding. Schiphol stelt hier juist zowel op de luchthaven als in 
de direct aan de luchthaven aangrenzende Schipholzone ruime uit-
breidingsmogelijkheden tegenover. Vooral in de Schipholzone wordt 
sinds 1989 een ruim aanbod aan gevarieerd en kwalitatief hoogwaardi-
ge bedrijfs- en kantoorterreinen voor internationaal georiënteerde 
bedrijven ontwikkeld. Daarnaast zijn de facilitaire voorzieningen 
zoals douane-opemngstιjden en entrepôtvoorzieningen op Schiphol 
optimaal, de havengelden uiterst concurrerend, de vrachtloodsen 
modern en ruim van capaciteit en het Nederlandse wegenstelsel 'nog' 
minder vol dan bij de concurrentie. Bovendien werkt de gezamenlijke 
promotie-strategie van Schiphol en de Nederlandse overheids- en 
export instellingen in het buitenland in haar voordeel. Ongunstig 
blijft echter Schiphol's te kleine thuismarkt. 
Maastricht 
Maastricht verkeert voor het passagiersvervoer in vergelijking tot 
haar omringende luchthavens in een nadelige concurrentiepositie. 
Wordt vooralsnog afgezien van Luik dan scoort Maastricht ongeveer 
even goed (of slecht 1) als Eindhoven. In het marktgebied waarin 
Maastricht opereert is de uitgangspositie om passagiers te trekken, 
afgezien van het superieure Schiphol, voor Brussel zonder meer goed, 
gevolgd op afstand door Dusseldorf en in mindere mate Keulen. Deze 
luchthavens bieden naast een groter en gevarieerder aanbod van 
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vluchten, een behoorlijk tot goed ontwikkeld service-niveau waardoor 
een fractioneel hoger prijsniveau voor vluchten en tax-free artike-
len wordt gecompenseerd, zeker als het zakenreizigers betreft. Een 
groep reizigers die merendeels gebruik maakt van lijnvluchten, een 
terrein waarop Maastricht zelfs in de schaduw blijft van Eindhoven. 
Maastrichts concurrentiekracht ligt eigenlijk alleen op de charter-
markt. Ten gevolge van de gunstige ligging ten opzichte van de 
Duitse markt, de gemakkelijke bereikbaarheid over de weg en het hui-
dige gunstige prijsniveau maken Maastricht voor Duitse touropera-
tors tot een aantrekkelijk alternatief voor de dure en overvolle 
Westeuropese charterluchthaven nummer een, Dusseldorf. Vraag is of 
dit aanbod structureel van aard is of dat de Duitse luchthavens dit 
prijsverschil op termijn te m e t zullen doen en Maastrichts positie 
kwetsbaar wordt. Bovendien heeft Luik zich in 1988 ook in de strijd 
om de Duitse toerist gegooid. 
Kan Maastricht bij het passagiersvervoer nauwelijks concurreren met 
haar omliggende luchthavens, bij het vrachtvervoer ligt dit duide-
lijk anders. Na Brussel is Maastricht met name door haar uitstekende 
faciliteiten en voorzieningen tweede vracht luchthaven in haar ver-
voersgebied, waarmee ze de Duitse concurrenten Dusseldorf en Keulen 
achter zich laat. Maastricht heeft zich ontwikkeld tot een Europees 
vrachtcentrum voor expressvervoer waaraan Brussel en Keulen niet 
voorbij kunnen. Het aanbod van vluchten is in vergelijking tot deze 
twee concurrenten nog gering, maar neemt jaarlijks wel sterk toe. 
Bovendien is de expressmarkt een groeimarkt. Een markt die, indien 
aan de noodzakelijke facilitaire voorwaarden (o.a. lange startbaan 
en nachtvluchten) wordt voldaan ruimte biedt voor alle drie de 
luchthavens. Van de concurrentie heeft Maastricht dan ook weinig te 
vrezen. In principe zijn op Maastricht voldoende ontwikkelingsmoge-
lijkheden aanwezig. Kansen die benut kunnen worden als de expressbe-
drijven armslag krijgen om door te groeien. Groei die opheffing van 
de nachtvluchtbeschikking vereist en de komst van volbeladen 'wide 
bodies' mogelijk maakt. 
5.6 Europa 1992 
Na 1992 wijzigen de marktposities van de luchthavens onder invloed 
van de liberalisering en deregulering van het Europese luchtruim. 
Hoewel rond het thema 'luchthavens en Europa 1992' nog veel specula-
tie bestaat, is duidelijk dat na 1992 de marktpositie van Schiphol 
en Maastricht onder druk komt te staan. Zoals toegelicht in hoofd-
stuk 2 is binnen Europa een 'race om de mainportposities en om de 
megacarrierstatus' aan de gang. In het Europa van na 1992 is er 
slechts plaats voor hooguit vijf 'mainports' en vijf 'megacarriers'. 
Londen, Parijs en Frankfurt zijn reeds 'mainport', om de twee open-
staande plaatsen wordt verbeten gevochten. Schiphol wil graag een 
van deze twee zijn. Om dit te bereiken is vereist dat Schiphol 
tijdig over voldoende capaciteit beschikt om 30 miljoen passagiers 
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en 1,5 miljoen ton luchtvracht te kunnen afhandelen, alsmede in 
staat is vele Jumbo's tegelijkertijd te ontvangen (Noordzij 1989). 
Daarnaast lijkt het onontkoombaar dat wil een luchthaven 'mainport' 
worden een 'carrier' met megapotenties er haar thuisbasis heeft 
(Friberg 1988) en de bereikbaarheid vanuit de lucht en over weg en 
rail (TGV) uitstekend is. Luchthavens die niet uitgroeien tot de 
megastatus, zullen in groei achterblijven, eventueel zelfs stagne-
ren. Binnen een Verenigd Europa wordt men dan een luchthaven van de 
tweede orde met vele Europese bestemmingen, maar met nauwelijks 
intercontinentale verbindingen. Deze intercontinentale vluchten 
worden via het hub-and-spoke netwerk van de megacarriers nog slechts 
afgehandeld op de mainports. Luchthavens die de race verliezen 
zullen evenals de huidige regionale luchthavens (3e orde) lijnen 
gaan kennen die de mainports 'feederen'. Het doel van Maastricht (3e 
orde) is er dan ook onder andere op gericht maatschappijen te inte-
resseren om lijnen te openen naar de 'mainports'. 
Welke problemen komen nu op Schiphol en Maastricht af en hoe reage-
ren de luchthavens op de nieuwe situatie? Volgens de NMB-Bank 
(1988), Krul (1988), Noordzij (1989. directeur NV Luchthaven Schip-
hol) en de directie van Maastricht (mondelinge gesprekken) worden 
hun luchthavens zowel met binnenlandse problemen als met buitenland-
se concurrentie geconfronteerd. 
Bedreigingen 
De binnenlandse problemen waarmee Schiphol en Maastricht te kampen 
hebben, vallen uiteen in twee groepen. 
-A- Luchthavengebonden factoren: 
- Schiphol en Maastricht zijn geen 'airport of necessity'. Zeker 
Schiphol is een 'airports of scale'. Schiphol en Maastricht 
hebben hun huidige positie gekregen door de gebruikers. 
Een voorname groep gebruikers zijn de passagiers, verladers en 
bedrijven betrokken bij het vrachtvervoer. Voor het vrachtvei— 
voer danken beide luchthavens hun huidige positie aan factoren 
als prijs, gunstige transportmogelijkheden (mn. Schiphol), 
goede dienstverlening, gerichtheid op specifieke marktsegmen-
ten (express: Maastricht) en de relatief centrale ligging 
(Maastricht). Bij het passagiersvervoer is de huidige positie 
toe te schrijven aan factoren als snelheid van 'handling', 
service, overzichtelijkheid, faciliteiten (Schiphol's 'tax-
free'-assortiment en prijsstelling), lijnennet (Schiphol) en 
betrouwbaarheid (Schiphol). Kortom, allemaal factoren waarvan 
door Europa 1992 volgens Noordzij en de Maastrichtse directie 
'er vele op de tocht komen te staan'. Bijvoorbeeld, alleen al 
de inkomsten van de 'tax-free' verkopen zullen na 1992 met de 
helft gaan afnemen (de Volkskrant, april 1990). 
Een andere groep gebruikers zijn de overige bedrijven geves-
tigd op de luchthaven, waarvan de luchtvaartmaatschappijen het 
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gezicht van de luchthaven bepalen. Op Schiphol is dat uiter-
aard de KLM, op Maastricht Emery. Gesteld kan worden dat de 
toekomst van de KLM binnen het Verenigd Europa florissant 
lijkt. Ze heeft voldoende mogelijkheden uit te groeien tot een 
'megacarrier'. De KLM is reeds vierde Europese 'carrier, heeft 
een uitgebreid intercontinentaal lijnennet en versterkt snel 
haar marktpositie door over- en deelnames (zie hfst. 2 ) . Emery 
als bedrijf kan een gezonde toekomst worden voorspeld, maar of 
dit op Maastricht zal plaatsvinden hangt af van de komst van 
de startbaan, 
- een aantasting van de dienstverlening dreigt doordat Schiphol 
en Maastricht, overigens evenals nagenoeg alle Westeuropese 
luchthavens, in toenemende mate worden geconfronteerd met een 
overvol luchtruim tijdens piekuren en zomerse vacantie-weeken-
den. Wachttijden en filevorming voor vliegtuigen en vertragin-
gen en uren rondhangen in onzekerheid over het vertrektijdstip 
voor passagiers zijn het resultaat. Daarnaast wordt de dienst-
verlening nog verder aangetast door de uitbreidings- en nieuw-
bouwplannen van Schiphol en Maastricht. Bouwactiviteiten geven 
tijdelijk overlast, vergroting van de capaciteit leidt tot 
grote terminals met soms lange loopafstanden. Gevaar van met 
name de uitbreiding op Schiphol is minder overzichtelijkheid. 
-B- Omgevingsfactoren: 
- door Europa 1992 wijzigt de relatieve ligging van de Westeuro-
pese luchthavens ten opzichte van elkaar. 'Carriers' kunnen 
zonder toestemming lijnen op zetten, waardoor de 'catchment 
areas' van luchthavens die elkaar voorheen niet overlapten, 
dit nu wel kunnen gaan doen. Een voor Schiphol reële bedrei-
ging. Daarnaast wijzigt voor Schiphol de ligging ten opzichte 
van het Europese zwaartepunt, een zwaartepunt dat althans 
voordat de grenzen in Oost-Europa opengingen, steeds meer in 
zuidelijke richting verschuift. Voorspeld kan worden dat in de 
toekomst onder impulsen vanuit een Verenigd Duitsland (Berlijn 
het nieuwe Europees centrum?!) en in minder ook vanuit een Ve-
renigd Europa de economieën in Oost-Europa krachtig zullen 
gaan groeien en dat dit tot een relatieve verschuiving van het 
Europese economisch kerngebied zal leiden. Schiphol, maar in 
mindere mate ook Maastricht, komt daardoor zowel binnen een 
Verenigd Europa als ten opzichte van de tot stand gekomen 
Oosteuropese markteconomieën relatief ongunstiger te liggen; 
- aspecten die de luchthavendirectie van Schiphol met zorg tege-
moet ziet zijn de beperkte huisvestingsmogelijkheden voor 
personeel, de aanwezigheid van onvoldoende bedrijfsterreinen 
in het gebied van 5 tot 30 km. rondom de luchthaven en de op 
korte termijn te verwachten capaciteitstekorten en kwaliteits-
achteruitgang van de infrastructuur-, 
- de belangrijkste onzekerheid waarmee Schiphol en Maastricht 
kampen is dat de politiek een streep zet (of amendeert) door 
de uitbreidingsplannen, zoals bij Maastricht al is gebeurd. 
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Milieu-aspecten, ruimtebeslag en belangen van omwonenden 
kunnen de mogelijkheden van economische groei dwarsbomen. 
Behalve vanuit het binnenland wordt de marktpositie van Schiphol en 
Maastricht ook bedreigd van buitenaf. Na 1992 zullen beide een 
toenemende concurrentie ondervinden· 
- van de naburige luchthavens. Zowel de megaluchthavens (Frankfurt, 
Heathrow, de Gaulle), de middelgrote (Brussel, Dusseldorf en 
Berlijn) als de kleinere regionale luchthavens (Luik, Keulen/Bonn, 
Lille) investeren ieder momenteel enorme bedragen in uitbreidingen 
en capaciteitvergroting. Men wil op tijd klaar zijn voor Europa 
1992. Minder drempels vanuit de politiek vindt men daarbij op z'n 
weg; 
- van luchthavens als Rome, Madrid, Zurich en Kopenhagen die ook 
evenals Schiphol azen op de twee nog openstaande 'mainportposi-
ties'. In dit verband beseft de directie van Brussel dat haar 
kans op zo'n status gering is. 
- van luchthavens als Manchester, Birmingham, München, Hamburg, 
Berlijn, Lyon en Rotterdam die om congestie en capaciteitstekorten 
tegen te gaan in Groot-Brittannie, Frankrijk en in ons eigen land 
profiteren van een tendens tot deconcentratie. Luchthavens die in 
zoverre zij geen eigendom zijn van de 'mainport' of het nationale 
'Airport Authonty'-beleid niet doorkruisen streven ook naar 
intercontinentale en vele Europese bestemmingen. 
Strategie 
Het antwoord van Schiphol op Europa 1992, maar ook op 'Nederland 
Distributieland' is investeringen. Capaciteitsvergroting staat 
voorop, maar daarnaast wordt gewerkt aan verbetering van faci-
liteiten en gebouwen, aan kwaliteitsverhoging van de dienstverle-
ning, aanleg van bedrijfsterreinen en aan infrastructurele maatrege-
len. 
Zal Schiphol winnaar of verliezer worden? Op grond van de uitgevoer-
de marktverkenning en de kwaliteits- en concurrentie-analyse, een 
studie van de NMB-Bank (1989) en de gevoerde gesprekken lijkt te 
kunnen worden gesteld dat Schiphol waarschijnlijk een winnaar is. 
Om echter een definitieve winnaar te zijn, moet Schiphol, volgens de 
NMB-Bank (1988), de eigen directie en de KLM, wel aan een aantal 
voorwaarden voldoen. Dit zijn meer privatisering (met alleen de 
overheid als aandeelhouder van NVLS), verbetering van de infrastruc-
tuur (weg, TGV), versterking van de positie van de KLM (samenwerking 
met andere maatschappijen), meer gezamenlijk optrekken van de KLM en 
de NVLS zonder aantasting van eikaars zelfstandigheid. Bovendien 
dient Schiphol in staat te worden gesteld voor de 'tax-free'-inkom-
stenverllezen een reëel alternatief aan te boren. Daarnaast is van 
belang dat de luchthaven vanuit de politiek toestemming krijgt om 
haar ambitieuze uitbreidingsplannen te kunnen realiseren. Deze 
politieke toestemming is, zo lijkt thans, afhankelijk van de vraag 
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in hoeverre de luchthaven en haar bedrijvigheid in staat en bereid 
zijn de milieu- en bereikbaarheidsproblemen aan te pakken. Geconsta-
teerd kan worden dat deze bereidheid inderdaad bestaat. Luchthaven 
en luchtvaartmaatschappijen pleiten gezamenlijk in internationaal 
verband voor stillere, schonere en energiezuiniger vliegtuigen. 
Daarnaast ontplooit de luchthaven initiatieven richting bedrijven op 
de luchthaven om gezamenlijk middels een 'plan van aanpak en inzet 
van financien' voortvarend de milieu-overlast te lijf gaan. Ook zijn 
in overleg met de samenwerkende openbaar vervoersbedrijven (SAMOVE) 
en de luchthaven Schiphol reeds verregaande scenario's opgesteld om 
luchtreizigers, hun wegbrengers en ophalers alsmede Schiphol-werkers 
te bewegen de auto thuis te laten ten gunste van het openbaar ver-
voer. Zo wordt gepleit nog slechts mondjes maat geld ter beschikking 
te stellen voor wegenaanleg en het vrijkomende geld over te hevelen 
naar het openbaar vervoer en investeren in de infrastructuur en de 
exploitatie (van Lierop & Maartens 1990). 
De strategie van Maastricht is de gewenste aanleg van de Oost-West-
baan, uitbouw van het passagiers(charter)- en vrachtvervoer, de bouw 
van een nieuwe passagiersterminal en het bedrijfsterrein 'Technoport 
Europe'. Vraag blijft of deze strategie kans van slagen heeft?. 
Het antwoord is zolang de haalbaarheidsstudie nog m e t is gepubli-
ceerd niet exact te geven. Zonder of met Oost-Westbaan, voor Maas-
tricht is 'praten over haar toekomst, koffie dik kijken'. Potentieel 
is er voldoende ruimte in de markt voor Maastricht om deel van de 
vrachtkoek op te kunnen eisen. 
Maastricht gokt voortaan naast vrachtvervoer op uitbouw van het 
chartervervoer en de stichting van feederlijnen naar de 'mainports'. 
In totaliteit lijkt dit vracht/passagiersscenano een te smalle 
basis om de luchthaven rendabel te exploiteren. Samenwerking met 
Schiphol en de andere Nederlandse luchthavens lijkt dan ook gewenst. 
Functionele specialisatie van luchthavens op bepaalde marktsegmenten 
zou daarbij uitgangspunt kunnen zijn. Gezamenlijk staat men sterker, 
dan alleen. Oprichting van een 'Dutch Airport Authority' is een veel 
gehoorde suggestie. 
5.7 Resume 
In dit hoofdstuk is na een overzicht te hebben gegeven van de be-
langrijkste ontwikkelingen op de luchthavens Schiphol en Maastricht 
uitgebreid stil gestaan bij hun markt- en concurrentiepositie in 
relatie tot de luchthavens opererend in hetzelfde vervoersgebied. 
Op grond van deze analyse kunnen ter afronding de volgende sterkere 
en zwakkere punten aan de twee luchthavenformaties worden onder-
scheiden (Figuur 5.15): 
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Figuur 5.15 Overzicht van de sterkere punten van de luchthavenformaties Schiphol en Maastricht 
Schiphol 
5e passagiers- en 4e vrachtluchthaven van Europa 
(voldoende cntische massa) 
Nationale luchthaven 
Lijndienstluchthaven met veel chartervervoer 
(passagiers + vracht) 
Transferluchthaven voor passagiers en vracht 
'One' terminalhaven 
Ruime capaciteit van passagiers- en vrachtgebouwen 
Lijn- en netwerkverbindingen met alle continenten 
voor passagiers en vracht 
Redelijk aantal bestermingen en vluchtenfrequentie 
naar alle continenten (passagiers/vracht) 
Aanwezigheid potentiële 'megacarner' KLM en één 
van 's-werelds belangrijkste charteronderneming 
Martinair 
Goede marktpositie voor passagiers en vracht op 
Europa, Noord-Amenka en Verre Oosten 
Concurrent van de 'grote drie' voor zowel passa-
giers als vracht 
Vrachtzone Schiphol-Zuid 
Bereikbaarheid over weg en spoor goed en wordt 
verbeterd 
Iets lagere prijszetting van vluchten dan concur-
rentie 
Relatief lage havengelden 
Tax-free assortiment ruim en goedkoper dan bij con-
currentie 
Passagiersfaciliteiten goed 
Vrachtfacihteiten zeer goed 
Aanwezigheid bedrijfsterreinen in nabije omgeving 
zowel naar prijs als kwaliteit 
Management van Schiphol reageert alert en adequaat 
op marktontwikkelingen 
Nog positieve houding van lokale, regionale en 
nationale overheden 
Maastricht 
Bovenregionale luchthaven 
Feederluchthaven van Schiphol en Londen 
Ruime capaciteit passagiers en vrachtgebouwen 
Klein expressvrachtcentrun 
Bereikbaarheid over weg prima 
Lagere prijszetting van vluchten dan concurren-
tie 
Lage havengelden 
Passagiersfacihteiten goed 
Vrachtfacihteiten (nog) goed 
Goede ligging tov Westeuropese industriegebieden 
Aanwezigheid voldoende bedrijfsterreinen in na-
bije omgeving en vooral relatief goedkoop 
Management van Maastricht tracht te reageren op 
marktontwikkelingen 
Positieve houding lokale en regionale overheden 
tov. luchthavenplannen 
Overzicht van de zwakkere punten van de luchthavenformaties Schiphol en Maastricht 
Schiphol 
Enige onzekerheid toekomstige positie KLM 
Maastricht 
Passagiers charterluchthaven met te weinig fee-
derlijndiensten naar de belangrijkste Europese 
luchthavens 
Afwezigheid 'home-carrier' 
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Geen dominantie op passagiers-, vracht- en express-
groeimarkten van Noord-Amenka en 't Verre Oosten 
in vergelijking tot de concurrentie 
Enigszins decentraal gelegen in West-Europa 
Beperkte Nederlandse thuismarkt 
Infrastructuur in Randstad raakt verstopt 
Geen intercontinentale passagiershjndiensten 
Beperkte Nederlandse thuismarkt 
Slechte relatie management van Maastricht en de 
overheid versus omwonenden 
Onduidelijkheid aanleg Oost-Westbaan 
Nachtvluchtbeschikking 
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6 DE SCHIPHOLFORMATIE 
6.1 Inleiding: opzet en operationalisatie 
De voornaamste conclusie uit de rapporten van de Werkgroep Economi-
sche Betekenis van Schiphol (WEBS1 1980 en WEBS2 1984) is, dat de 
luchthaven Schiphol een enorme economische en ruimtelijke uitstra-
ling heeft. Een uitstraling die sinds 1984 nog is toegenomen (vgl. 
o.a. Commissie van der Zwan 1986; Buck Consultants International 
1988; 1989; Homburg en Mevissen 1988; Kramer 1988a; 1988b; Kramer &. 
Wever 1988). De Schipholformatie wordt thans met de Rotterdamse 
haven als de belangrijkste aanjager van de Nederlandse economie 
beschouwd. Het verschil tussen beide formaties is, dat de Rotterdam-
se havenformatie geen echte groei meer kent, de Schipholformatie des 
te meer. Reden waarom overheden in hun beleid (vgl. Provincie Noord-
Holland 1986; Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
& Milieubeheer 1989; Ministerie van Verkeer en Waterstaat 1989) de 
Schipholformatie tot centraal aandachtspunt hebben gemaakt. Men wil 
de economische positie van de luchthaven behouden en zo mogelijk 
versterken. Aan de ruimtelijke ordening en uiteraard Verkeer en 
Waterstaat is het de taak om de infrastructurele knelpunten en de 
tekorten aan bedrijfsterreinen die 'het nieuwe hart van onze eco-
nomie' (Buitendijk 8. Veenhof 1986b) bedreigen weg te nemen. 
In bovengenoemde studies en nota's worden óf de economische óf de 
ruimtelijke aspecten van de Schipholformatie beschreven. Aandacht 
voor beide aspecten in onderlinge samenhang is er weinig (Kramer 
1987). In deze studie wordt dit wel beoogd. Vragen waarop wordt 
ingegaan zijn: 
1. uit welke bedrijven is de luchthavenformatie opgebouwd? (par. 6.2 
en 6.3) 
2. hoe ver strekt de Schipholformatie zich ruimtelijk uit? (par. 
6.1 en 6.3) 
3. in welke mate zijn op en buiten Schiphol gevestigde bedrijven aan 
elkaar gerelateerd? (par. 6.3) 
4. welke gevolgen heeft de 'luchthaven'gerelateerheid van de bedrij-
ven voor hun ruimtelijk gedrag? (par. 6.3) 
5. welke bijdrage levert de Schipholformatie aan de nationale en 
regionale economie? (par. 6.4) 
6. welk ruimtelijk ordeningsbeleid gericht op de Schipholformatie 
is en wordt er gevoerd? (par. 6.5) 
Bij de start van onderzoek dienen alleerst twee 'voor'vragen te 
worden beantwoord. Ten eerste hoe kan de luchthavenformatie ruimte-
lijk worden afgebakend en ten tweede welke activiteiten zijn met de 
luchthaven verbonden. Het antwoord op deze 'voor'vragen is verkregen 
uit beschikbare (WEBS)rapporten, uit gesprekken met personen die 
betrokken zijn geweest bij de samenstelling van de WEBS-rapporten en 
uit interviews met enkele voor de Schipholformatie structurerende 
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Figuur 6.1 De ruimtelijke afbakening van de Schipholformatie 
Bron: afgeleid uit WEBS2 1984 
bedrijven (Bijlage 6.1). Op grond van de verkregen informatie en uit 
praktische overwegingen is besloten de op zichzelf niet ideale 
afbakening uit het WEBS2-onderzoek over te nemen (Figuur 6.1). In 
dit onderzoek wordt een ruimtelijke driedeling gehanteerd: het 
luchthaventerrein zelf, het gebied in de 30 km zone rondom Schiphol 
en overig Nederland. Alle gesprekspartners adviseerden vanwege het 
reeds beschikbare WEBS-materiaal en op dat moment (1987) lopende 
studies geen nieuw (tijdsintensief en kostbaar) onderzoek uit te 
voeren. Slechts ter beantwoording van de vierde onderzoeksvraag is 
enig aanvullend onderzoek verricht. Daarvoor zijn, het advies van 
dezelfde gespreksgroep opvolgend, de 'Schipholgevoelige' bedrijven 
uit het WEBS2-onderzoek (WEBS2: deelrapport 4) mondeling heronder-
vraagd (zie Kramer 1988a). 
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De luchthavengerelateerde activiteiten die met de Schipholformatie 
zijn verbonden, zijn ingedeeld volgens de classificatie gehanteerd 
door Homburg en Mevissen (198Θ) terwijl voor de activiteiten buiten 
Schiphol grotendeels de indeling van het WEBS2-onderzoek is gevolgd. 
Figuur 6.2 geeft inzicht in de verwevenheid tussen de onderscheiden 
luchthavengerelateerde bedrijven. 
Figuur 6.2 De luchthavengerelateerde Schipholbedrijvigheid 
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Vanwege de praktische keuze om gebruik te maken van het WEBS-materi-
aal kan niet op alle in Figuur 6.2 onderscheiden categorieën bedrij-
ven uitvoerig worden ingegaan. Slechts voor de toeleveranciers en 
verladers is dit mogelijk. In het aanvullend onderzoek zijn uiter-
aard wel de overige categorieën meegenomen. 
6.2 De luchthaven Schiphol 
Bedrijvigheid- en werkgelegenheidsstructuur 
Op Schiphol waren per 31 oktober 1988 508 bedrijven actief. Gezamen-
lijk gaven zij aan 36.700 mensen werk. In vergelijking met 1960 zijn 
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zowel he t a a n t a l b e d r i j v e n a l s de w e r k g e l e g e n h e i d v o o r t d u r e n d g e -
g r o e i d ( T a b e l 6 . 1 ) . De v e r s n e l d e g r o e i na 1985 i s een g e v o l g van de 
toenemende v r a c h t - en p a s s a g i e r s a f h a n d e l i n g en h i e rmee samenhangend 
i n v e s t e r i n g e n i n gebouwen en i n s t a l l a t i e s . 
Tabel 6.1 Ontwikkeling van het aantal bedrijven en werkgelegenheid op het luchthavenareaal per 31 
oktober 
Jaar 
1960 
1965 
1970 
1975 
1977 
1978 
1979 
1980 
Aantal bedrijven 
124 
195 
285 
300 
310 
312 
320 
373 
(345)] 
(348)1 
Aantal werkzame personen 
14 863 
15.948 
20 412 
23.941 
24.467 
25.616 
26.574 
28 508 
Jaar 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
Aantal bedrijven 
391 
407 
432 
440 
466 
525 
503 
508 
Aantal werkzame personen 
29 179 
28 674 
27 448 
29 260 
32 041 
33 613 
35 040 
36 706 
Bron· WEBSl 1980, 24, NV Luchthaven Schiphol 1982-1988. overzichten werkzame personen; NV Luchthaven 
Schiphol 1984-1988: Schiphol in ci j fers 
De p e r c e n t u e l e v e r d e l i n g van de b e d r i j v i g h e i d naar g r o o t t e k l a s s e i s 
t u s s e n 1978 en 1988 n a u w e l i j k s g e w i j z i g d . Het me rendee l van de 
b e d r i j v e n (65%) t e l d e i n 1988 10 o f m inde r w e r k n e m e r s . Een k w a r t 
van de b e d r i j v e n h e e f t t u s s e n de 11 en 50 w e r k n e m e r s , t e r w i j l 
s l e c h t s een e n k e l b e d r i j f (27-6%) meer dan 100 p e r s o n e n i n d i e n s t 
h e e f t . Van de l a a t s t e g roep hadden KLM, F o k k e r , de l u c h t h a v e n b e h e e r -
der en Ae ro Ground S e r v i c e s z e l f s meer dan 1000 w e r k n e m e r s . 
Wordt de b i j d r a g e aan de w e r k g e l e g e n h e i d b e z i e n , dan b l i j k e n de 
b e d r i j v e n met 500 o f meer werknemers i n 1987 samen 59% van de t o t a l e 
w e r k g e l e g e n h e i d op S c h i p h o l ( i n c l . Fokker z e l f s 74%) voo r hun r e k e -
n i n g t e nemen. I n 1977 was d i t aandee l 58% ( i n c l . Fokker 77%). 
Naast g r o e i e n d e en k r i m p e n d e b e d r i j v i g h e i d kenmerk t S c h i p h o l z i c h 
door een hoge mate van dynamiek i n v e s t i g i n g en v e r t r e k van b e d r i j -
ven ( v g l . ook A b b i n k 1976) ( T a b e l 6 . 2 ) . J a a r l i j k s v e s t i g d e n z i c h i n 
de p e r i o d e 1981-1988 t u s s e n de 28 en 75 b e d r i j v e n op de l u c h t h a v e n 
en v e r t r o k k e n er t u s s e n de 12 en 70 b e d r i j v e n . S l e c h t s i n 1987 was 
s p r a k e van een t i j d e l i j k e t e r u g g a n g , v e r o o r z a a k t door het ge reed 
komen van de C - p i e r waa rdoo r v e e l b o u w b e d r i j v e n ( T a b e l 6 . 3 ) v e r t r o k -
k e n . Per s a l d o i s he t a a n t a l b e d r i j v e n t u s s e n 1981 en 1988 t o e g e n o -
men met b i j n a 120. 
Het b l i j k t dat indien het vervoer van passagiers (1 passagier + bagage » 100 kg) en vracht ( in-
clusief trucking vervoer) uitgedrukt wordt in ' t ra f f i c units' dat op Schiphol de ontwikkeling in 
de luchtvaart en de werkgelegenheid (minus Fokker) min of meer gelijke tred houden (NV Luchthaven 
Schiphol - overzicht werkzame personen 1987, 6; van Haselen 1988, 21 e.v.). 
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Tabel 6 2 Vestiging en vertrek van bedrijven en instellingen op de luchthaven Schiphol tussen 
1981 en 1988 per 31 oktober 
1981-1982 
1982-1983 
1983-1984 
1984-1985 
1985-1986 
1986-1987] 
1987-19881 
Totaal 
1981 - 1988 
Vestiging 
54 
69 
44 
68 
71 
28 
75 
409 
Vertrek 
36 
44 
36 
42 
12 
50 
70 
290 
Saldo 
+ 16 
+ 25 
+ 8 
+ 26 
+ 59 
- 22 
+ 5 
+ 119 
Bron NV Luchthaven Schiphol 1982-1988 overzichten werkzame personen 
1) Cijfers zijn niet geheel vergelijkbaar met die van de overige jaren, daar in het NVLS-overzicht 
de tijdelijk op de luchthaven actieve bouwbedrijven niet meer alle zijn opgenomen 
Er zijn geen recente cijfers beschikbaar over waar een gevestigd cq. 
vertrokken bedrijf vandaan komt resp. naar toe is gaan. Uit de ge-
voerde gesprekken met de luchthavenautoriteit kan worden afgeleid 
dat het patroon uit de jaren zeventig geen essentiële wijziging 
heeft ondergaan. Wordt afgezien van nieuwe oprichtingen (ca. 20% van 
de vestigingen), dan zou circa 45% van de bedrijven afkomstig zijn 
uit de 30 kilometer zone rondom Schiphol en ongeveer 25% uit het 
buitenland. Bij het laatste gaat het vooral om Amerikaanse en Japan-
se producenten van hoogwaardige goederen (electrónica, fijnmecham-
sche apparaten, optische instrumenten) die op Schiphol een verkoop 
of distributie en/of servicecentrum stichten. Voor deze bedrijven is 
Schiphol door haar ligging en goede bereikbaarheid een aantrekkelijk 
vestigingsplaats (Bekkers, van Dijck & Salverda 1985; Loeve 1989). 
Schiphol vervult voor deze buitenlandse bedrijven een kraamkamer-
functie (zie ook Abbink 1976; Commissie ad hoc luchthavengebonden 
bedrijven 1978). Nadat de penetratie op de Nederlandse of Westeuro-
pese markt geslaagd is, vertrekken zij naar elders (vgl. Bekkers, 
van Dijck & Salverda 1985; Loeve 1989). 
Van de vertrokken bedrijven is waarschijnlijk het grootste deel (ca. 
70%) of opgeheven of naar het buitenland vertrokken. Van de overige 
bedrijven heeft het merendeel zich in de omgeving van Schiphol ge-
vestigd. Oorzaak van vertrek is steeds vaker de politiek van de 
luchthavenautoriteit, die erop is gericht bedrijven die niet direct 
met het luchttransport te maken hebben te laten verhuizen om zo 
ruimte te behouden voor aan het luchttransport gebonden bedrijvig-
heid. 
Er zijn geen recente cijfers beschikbaar over de status van de 
Schipholbednjven. Op grond van Abbink (1976, 23) en ingewonnen 
informatie kan echter gesteld worden dat op Schiphol de nevenves-
tigingen sterk domineren (ca. 7 5 % ) . De hoofdvestigingen van deze 
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Tabel 6 3 Aantal bedrijven en werkzame personen naar hoofdactiviteit per 31 oktober 
Hoofdactiviteit 
A. Transportsector: 
Luchtvaartmaatschappijen 
Koeriersbedrijven 
Luchtbevr., overslagbedr., expediteurs 
Afhandeling; Bevoorradingsbedrijven 
Reisbureaus 
Openbaar vervoer en Taxi-ondernemingen 
Subtotaal 
B. Verzorgende sector: 
Vliegtuigfabrikanten en -onderhoud 
Schoonmaakbedrijven 
Industriële ondernemingen 
Passagiers/bezoekersverkoop 
Aannemers- en Installatiebedrijven 
Werkplaatsen en verkoopcentra v. handel; 
Benzine- en oliemaatschappijen 
Bankinstellingen 
Adviesbureaus 
Hotels/restaurants 
Autoverhuur 
Subtotaal 
Aantal bedr 
1983 
70 
-
91 
8 
14 
7 
190 
14 
11 
19 
16 
71 
sondern. 11 
9 
3 
14 
8 
6 
182 
ij ven 
1985 
70 
14 
105 
7 
11 
7 
214 
10 
13 
16 
15 
82 
14 
9 
3 
16 
8 
6 
192 
1988 
84 
17 
106 
9 
13 
7 
236 
9 
13 
12 
17 
114 
9 
7 
3 
13 
7 
6 
210 
Aantal werkzame personen 
1983 
13.547 
-
1.140 
758 
61 
267 
15.773 
4.908 
1.022 
219 
408 
524 
130 
128 
149 
108 
514 
91 
8.201 
1985 
16.343 
133 
1.397 
968 
50 
256 
19.147 
5.525 
1.105 
150 
445 
631 
127 
128 
156 
75 
557 
107 
9.006 
1988 
18.639 
194 
1.492 
1.503 
75 
367 
22.270 
5.591 
1.296 
137 
576 
992 
46 
134 
171 
94 
634 
118 
9.789 
C. Facilitaire sector: 
Overheid; Bewakingsdiensten en NVLS 
4. Overige actieve bedrijven: 
Agrarische bedrijven 
Personeelsorganisaties 
Diversen 
Subtotaal 
16 15 16 3.236 3.486 4.379 
5 
6 
29 
40 
6 
5 
34 
45 
5 
8 
33 
46 
13 
21 
204 
238 
19 
21 
362 
402 
14 
75 
179 
268 
Generaal totaal 428 466 508 27.448 32.041 36.706 
Bron: NV Luchthaven Schiphol 1983-1988: overzichten werkzame personen 
n e v e n v e s t i g i n g e n z i j n v o o r a l i n de Rands tad g e v e s t i g d . De c o n c l u s i e 
kan dan ook z i j n da t he t merendee l van de S c h i p h o l b e d n j v e n voor he t 
nemen van b e l a n g r i j k e b e l e i d s b e s l i s s i n g e n op he t t e r r e i n van de 
b e d r i j f s v o e r i n g a f h a n k e l i j k z i j n van d i r e c t i e s e l d e r s . 
Een nadere a n a l y s e van t y p e a c t v i t e i t ( T a b e l 6 . 3 ) l a a t z i e n dat de 
t r a n s p o r t s e c t o r he t g r o o t s t e a a n t a l b e d r i j v e n op de l u c h t h a v e n h e e f t 
en aan de meeste mensen werk v e r s c h a f t . B i n n e n de t r a n s p o r t s e c t o r 
b i e d e n i n 1988 de 84 l u c h t v a a r t m a a t s c h a p p i j e n de g r o o t s t e w e r k g e l e -
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genheid (KLM: 15.664 werknemers). Bovendien is daar sprake van een 
sterke groei (+5092 werknemers). 
De tweede omvangrijke sector, zowel naar werkgelegenheid als naar 
aantal bedrijven, zijn de verzorgende bedrijven. Binnen deze groep 
springt de fabricage van vliegtuigen in het oog. Een beeld dat 
volledig is toe te schrijven aan het eigenlijk m e t als verzorgend 
of dienstverlenend te beschouwen concern Fokker (1988. 5559 werkne-
mers). Wordt Fokker buiten beschouwing gelaten dan zijn de schoon-
maakbedrijven de grootste werkgevers, gevolgd door aannemers/instal-
latiebedrijven en horecavestigingen. De eerder genoemde politiek van 
de luchthavenbeheerder om niet transportgebonden bedrijven op de 
luchthaven te weren, komt tot uitdrukking in een afname van de 
werkgelegenheid bij industriële ondernemingen en bij werkplaatsen/-
verkoopcentra. 
In de facilitaire sector is de luchthavenautoriteit, de NV Luchtha-
ven Schiphol, de belangrijkste werkgever met 1912 mensen. Andere 
belangrijke bedrijven in deze sector zijn de Rijksluchtvaartdienst 
(543), de Inspectie Invoerrechten en Accijnzen (456), de Dienst 
Luchtvaart van de Rijkspolitie (273) en de Koninklijke Marechaussee 
(179 werknemers). 
Reacties op marktontwikkelingen 
In hoofdstuk 2 zijn achtergronden geschetst in de passagiers- en 
vrachtvervoersmarkt. Hoe reageren nu de onderscheiden sectoren op 
deze ontwikkelingen? Een antwoord op deze vraag kan worden aange-
troffen in het rapport van Homburg en Mevissen (1988, 25 - 53). Hun 
belangrijkste conclusies, aangevuld met informatie uit de gesprekken 
met enkele Schipholbednjven, zijn: 
A. De 'transportsector' verwacht: 
- een groei van de markt als gevolg van Europa 1992, de op handen 
zijnde liberalisering en deregulering en de groei van de toe-
ristenmarkt, 
- een uitbreiding van het marktgebied door de opening van nieuwe 
luchtlijnen (liberalisering) vanuit en naar Schiphol en de 
toenemende wereldhandel in half- en eindfabrikaten geschikt 
voor luchtvervoer; 
- nieuwe diensten en produkten te kunnen gaan aanbieden en het 
bestaande pakket uit te kunnen breiden: chartermaatschappijen 
(bv. Transavia) willen lijndiensten starten; luchtvaartmaat-
schappijen zullen zich meer gaan richten op met luchtvaart 
samenhangende activiteiten, als aankoop van hotelketens, vacan-
tieparken, reisbureaus; afhandelingsbedrijven gaan hun servi-
ce-verlening uitbreiden; 
- een toenemende onderlinge concurrentie. Zo: 
+ verwacht de KLM meer met andere maatschappijen te gaan samen-
werken. Voorbeelden zijn de samenwerking met Air UK en de 
deelname in Sabena en Northwest Airlines. Bedrijven zullen 
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worden aangekocht en afgestoten. Voorbeelden zijn de verkoop 
van XP en de aankoop van Frans Maas. 
+ verwachten de kleinere koeners/expressbedrijven dat ze door 
grotere firma's overgenomen zullen gaan worden. Hierdoor 
zullen luchtvrachtgiganten ontstaan (XP naar TNT, Flying 
Tygers naar Fedex) (van Hoogenhuyze 1989c). Giganten die m e t 
persé hun filialen op Schiphol handhaven; 
+ verwachten behalve de KLM ook andere luchtvaartmaatschappijen 
dat de netwerkvorming tussen de luchtvaartmaatschappijen 
toeneemt, hetgeen er via onderlinge herverdeling van lucht-
lijnen toe kan leiden dat wellicht minder maatschappijen op 
Schiphol present zullen zijn. Bij de overblijvende maatschap-
pijen zal de werkgelegenheid toenemen-, 
+ verwachten de intermediaire dienstverleners (luchtvracht-
expeditie, luchtvrachtmakelaars, overslagbedrijven, carga-
doors) dat ze door de ophanden zijn de liberalisering en 
open Europese grenzen onder grotere druk komen te staan en 
dat de kans bestaat dat men gebonden raakt aan een megacai— 
rier of dat men wordt overgenomen door een transportconcern 
(bv. Nedlloyd, H a m e l ) . Daarnaast zullen dienstverleners die 
al onderdeel zijn van een concern en onvoldoende functione-
ren, samen worden gevoegd met collegabednjven binnen het-
zelfde concern of worden afgestoten. Per saldo zal het aantal 
bedrijven in deze dienstverlenersbranche dan ook niet sterk 
op Schiphol groeien. 
Als deze verwachtingen van de transportsector uitkomen is het 
resultaat een sterke afzetgroei en per saldo een toename in de 
werkgelegenheid. 
De 'verzorgende sector' is sterk van het vliegverkeer afhanke-
lijk. Door de groei daar is de markt van deze bedrijven sterk 
gegroeid. Aangezien de luchtvaart blijft groeien, valt te ver-
wachten dat de groei in deze verzorgende sector zich voortzet. 
Daarnaast zal door het uitgroeien van Schiphol tot een 'mainport' 
nieuwe specialistische bedrijvigheid ontstaan (service-verlening 
en informatieverstrekking). Niet alle branches zullen echter in 
gelijke mate kunnen profiteren van de groeimogelijkheden. De 
luchthavenautoriteit is in staat de concurrentie tussen bedrijven 
te reguleren. Bovendien kan zij, op grond van ruimtegebrek, 
bepaalde branches van de luchthaven bannen. In concreto kan 
worden verwacht dat: 
- vertegenwoordigers van vliegtuigfabrikanten en industriële on-
dernemingen alsmede werkplaatsen, verkoopcentra en adviesbu-
reaus zullen worden verplaatst naar terreinen buiten Schiphol; 
- schoonmaakbedrijven, passagiers- en bezoekersservice verlenende 
bedrijvigheid, horeca, personeelsorganisaties en bancaire 
activiteiten zullen blijven groeien; 
- de komende jaren zal door uitbreiding van Schiphol het aantal 
bouw en installatiebedrijven toenemen. Ongetwijfeld zullen aan 
deze uitbreiding enige agrarische bedrijven ten prooi vallen; 
С: Binnen de 'facilitaire sector' zijn met name voortvloeiend uit 
Europa 1992 (liberalisering en deregulering), grote veranderingen 
op komst met waarschijnlijk voor sommige diensten negatieve 
werkgelegenheidsconsequentíes. 
- De luchthavenexploitant, de NV Luchthaven Schiphol zal steeds 
meer strategisch en commercieel gaan handelen. Een voorbeeld is 
de investering van 2,8 miljard gulden in nieuwbouw van een 
terminal, pieren en aanverwante voorzieningen om te blijven 
behoren tot de grootste vijf luchthavens van Europa. Bovendien 
zal de beheerder op zoek moeten naar een vervangende inkomsten-
bron voor de wegvallende inkomsten uit de tax-free verkopen. 
- Een deel van de luchtverkeersleiding (Rijksluchtvaartdienst) 
zal van Schiphol overgeheveld worden naar Eurocontrol op de 
luchthaven van Maastricht. 
- Een deel van de douane-taken zal wegvallen waardoor de werkge-
legenheid bij Marechaussee en de Inspectie Invoerrechten en 
Accijnzen zal afnemen, indien geen nieuwe taak wordt gecreëerd. 
- de verantwoordelijkheid voor de beveiliging van Schiphol legt 
het Rijk waarschijnlijk voor een groot deel in handen van de 
luchthavenautoriteit. Hierdoor en door de groei van Schiphol 
ligt dan ook een toename van de werkgelegenheid bij bewakings-
diensten in het verschiet. 
Als deze verwachtingen binnen deze sector uitkomen is het resultaat 
een grote dynamiek in de bedrijvigheid in de komende jaren. Per 
saldo zal het totale aantal bedrijven en daarmee verbonden werkgele-
genheid geen spectaculaire wijziging gaan doormaken. 
Werkgelegenheids- en arbeidsmarktkenmerken 
In navolging van het WEBSl-onderzoek uit 1979 hebben Homburg en 
Mevissen (1988, 8-11) in 1988 de arbeidsmarkt van de Schipholbednj-
ven onderzocht. Hun belangrijkste uitkomsten zijn· 
- het aantal vacatures op Schiphol neemt nog jaarlijks toe. Waren 
in 1982 200 arbeidsplaatsen niet ingevuld, in 1988 stonden ruim 
1400 vacatures open (Tabel 6.6). Verwacht wordt dat het aantal 
vacatures, vooral voor laaggeschoolden en voor hoger personeel nog 
zal groeien. De invulling van de vacatures zal moeilijkheden 
geven, doordat het spontane aanbod aan arbeid, momenteel nog groot 
door Schiphol glamour (Peter Stuyvesant-effeet), voor lagere en 
hogere functies minder wordt. De reactie van de Schipholbednjven 
zal zijn om jongere werknemers uit schaarse beroepsgroepen trach-
ten vast te houden. Bovendien zal voor veel Schipholbednjven de 
interne arbeidsmarkt belangrijker worden (vgl. Schotsenborg 1987); 
- een op de vier werknemers op Schiphol is een vrouw, hetgeen ten 
opzichte van 1981 een duidelijk toename betekent (Tabel 6.7). Een 
verdere toename van het percentage vrouwen wordt niet verwacht. 
Onregelmatige en onaantrekkelijke werktijden ('s-nachts en weeken-
den) zijn hieraan debet (vgl. Schotsenborg 1987); 
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- het aanta l p a r t - t i m e r s , zowel onder vrouwen (5%) a l s mannen (1%), 
i s beperkt ; 
- ongeveer 45% van de werkzame personen werkt i n p loegendienst . 
Bed r i j ven met meer dan 40% van het personeel i n ploegendienst 
v i nd t men voora l i n de de ta i l hande l en horeca en b i j l u c h t v a a r t -
maatschappi jen, re isbureaus en au tove rhuu rbed r i j ven ; 
- het aandeel bu i ten landse arbe idskrachten l i g t tussen 5 en 10%. 
Vooral b i j schoonmaakbedrijven werken r e l a t i e f veel bu i t en lande rs . 
Verwacht wordt dat het aanbod van werk voor e tn ische minderheden 
r e l a t i e f za l afnemen door hun ger inge scho l i ngsn i veau , ondanks dat 
b i j bepaalde b e d r i j f s t y p e n (bv . schoonmaak) een verdere toename 
wordt verwacht ; 
Tabel 6.4 Verdeling van de Schipholwerkers en werkzame personen in Kederland over opleidingsni-
veau in 1979 (1975) en 1987 (1985) (J¡) 
Opleidingsniveau 
Lager niveau 
Middelbaar niveau 
Semi-hoger niveau 
Hoger niveau 
Totaal 
Schiphol-werkers 
1979 1987 
57,5 49,0 
29,7 29,8 
10,3 19,2 
2,5 3,0 
100,0 100.0 
Werkzame personen in Nederland 
1975 1985 
74,0 42,3 
15,4 39,4 
7.4 4,8 
3.2 4.8 
100.0 100.0 
Bron: Homburg en Mevissen 1988 
1) 1975: GLO. LAVO. LTS, ITO, MAVO, LEAO, 3 j . HAVO of VWO; 1985: B0, AVO, LBO, 3 j . HAVO of VWO; 
2) 1975: MTS, MEAO, HAVO, VWO; 1985. HAVO, VWO, MBO; 
3) 1975: HTS, HEAO, Ri jks luchtvaar tschool ; 1985: HBO, WO to t kandidaats; 
4) 1975: M0-opleiding, Un i ve rs i t e i t , Hogeschool; 1985: WO en MO-B 
Tabel 6.5 Verdeling van de Schipholwerkers over inkomensklassen 1979-1985 (X) 
Inkomensklassen 1979 1987 
minder dan f1.38.150,-
respectievelijk fl.44.000,- 75,0 53,1 
fl.38.150,- - fl.50.000,-
respectievehjk fl.44.000,- - 58.000,- 11,9 27.4 
meer dan f1.50.000,-
respectievehjk fl.58.000,- 13,1 19,5 
Bron: Homburg en Mevissen 1988 
- het merendeel van de S c h i p h o l b e d n j v e n ( 7 0 % ) , met name de horeca 
en luchtvaartmaatschappijen, maakt gebruik van uitzendkrachten. In 
totaal werkten bij de geënquêteerde bedrijven 1600 uitzendkrach-
ten. De verwachting is dat het aantal uitzendkrachten m e t sterk 
zal toenemen. Mede door afvlakking van de piekbelasting wordt 
getracht het sterk fluctuerend werkaanbod per dag en per week op 
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te lossen door meer multi-inzetbaar personeel aan te nemen en 
werkzaamheden uit te besteden (vgl. Schotsenborg 1987); 
- het opleidingsniveau van het personeel op Schiphol is sinds 1979 
wel gestegen, maar minder dan voor Nederland als geheel (Tabel 
6.4). Niettemin werken op Schiphol relatief veel hoger geschool-
den; 
- samenhangend met het opleidingsniveau zijn de lonen op Schiphol 
hoog (Tabel 6.5). Daardoor heeft de luchthaven voor bepaalde 
groepen werknemers aantrekkingskracht, ook al omdat extra inkomen 
te verwerven valt middels een toeslag voor onregelmatige en onaan-
trekkelijke werktijden. Door de toenemende vraag naar arbeid en de 
stijgende kwaliteitseisen zullen de lonen verder stijgen. 
Ruimtelijke aspecten 
A: Bedrijvigheid en werkgelegenheidsspreiding 
De luchthaven Schiphol bestaat uit drie zone's: Schiphol-Centrum, 
Schiphol-Oost en Schiphol-Zuid. 
Op Schiphol-Centrum is de meeste bedrijvigheid aanwezig (Tabel 6.6; 
6.7; 6.8): tweederde van het aantal bedrijven en 60% van de werkge-
legenheid. De groei van het aantal bedrijven en werkgelegenheid komt 
vooral in dit gebied tot uitdrukking. Hier hebben nagenoeg alle 
luchtvaartmaatschappijen, reisbureaus en autoverhuurbedrijven hun 
kantoortje en/of balie. Bovendien bevinden zich in de douanezone 
van het passagiersgebouw 17 tax free winkels. Daarnaast is op Schip-
hol-Centrum het grootste gedeelte van het personeel van de afhande-
1ingsbedrijven, de horecabedrijven, de oliemaatschappijen, de 
schoonmaakbedrijven, de openbaar vervoei— en taxibedrijven, de bewa-
kingsdiensten, de marechaussee, de douane en de verkeersleiding 
werkzaam. Van de uitgeoefende activiteiten is het merendeel gericht 
op dienstverlening aan passagiers en administratie (de luchthavenex-
ploitant). Activiteiten waarin veel van de op Schiphol actieve 
vrouwen (80%) werken (Tabel 6.7). Sinds in 1985 gestart is met de 
eerste fase van het renovatie- en uitbreidingsprogramma (Schiphol-
land 1987, nr.6) zijn op Schiphol-Centrum tijdelijk vele bouw- en 
installatiebedrijven actief. Een aantal dat in 1988 en 1989 extra is 
toegenomen met de start van de bouw van de nieuwe verkeerstoren en 
de aanleg van de dubbele spoortunnel: voorboden van de tweede fase 
van het uitbreidingsprogramma en een eerste aanzet tot een snelle 
groei van de werkgelegenheid op Schiphol-Centrum (Schipholland 1987, 
nr.15-16; 1988, nr.l en 11; 1989, nr.l, 3, 6, 8, 9, 10 en 11). 
Op Schiphol-Oost schommelt het aantal bedrijven en werkgelegenheid 
rond de 200 c.q. 13.000. In dit gebied zijn KLM (onderhoud en heli-
copters) en Fokker (Tabel 6.8) de dominante werkverschaffers met 
ieder rond de 5500 arbeidsplaatsen. Te verwachten valt dat de werk-
gelegenheid bij Fokker de komende jaren sterk zal groeien door de 
bouw van een nieuwe assemblagehal. Enige onzekerheid daarentegen 
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Tabel 6 6 Omvang van de bedrijvigheid, werkgelegenheid en vacatures op het Schipholareaal per 31 
oktober 
Jaar 
1960 
1965 
1970 
1975 
1980 
1983 
1985 
1988 
Centrini 
-
-
? 
? 
? 
277 
324 
ca. 335 
Aantal bedrijven 
Oost Zuid 
124 
195 
? 
? 
? 
217 
191 18 
ca. 185 ca. 85 
Totaal1 
124 
195 
285 (345)z 
300 (348)2 
373 
432 
466 
508 
Centrum 
-
-
9.351 
12 832 
15 572 
15 268 
18 762 
21 560 
Aantal werkzame personen 
Oost 
14 863 
15 948 
11 061 
11.109 
12 936 
12.180 
13.109 
13 689 
Zuid 
-
-
-
-
-
-
170 
1.457 
Totaal 
14 863 
15.948 
20.412 
23.941 
28.508 
27.448 
32.041 
36.706 
Aantal 
Vacatures 
374 
1 068 
1 437 
Bron· Abma 1970; WEBSl 1978. 24, NV Luchthaven Schiphol 1982-1988: overzichten werkzame personen; 1) 
Sonmige bedrijven z i jn op meer dan een lokatie werkzaam 2^ Economisch Technologische Dienst 
voor Noord-Holland 1983a 
1) Van 1987 zi jn in het NVLS-overzicht werkzame personen niet meer alle bouwbedrijven afzonder-
l i j k opgenomen 
Tabel 6.7 Werkgelegenheid op Schiphol naar geslacht per 31 oktober 
Zuid 
Oost 
Centrum 
Totaal 
% M-V 
1981 
Man 
-
12.411 
11.000 
23.411 
80,2 
Vrouw 
-
1.445 
4.323 
5.768 
19.8 
1983 
Man 
-
10 876 
10.949 
21.825 
79,5 
Vrouw 
-
1.304 
4.319 
5.623 
20,5 
1985 
Man 
151 
11.483 
12.327 
23.961 
75.3 
Vrouw 
19 
1.404 
6.435 
7.858 
24,7 
1987 
Man 
883 
12.010 
13.459 
26.352 
75.2 
Vrouw 
152 
1.422 
7 114 
8.688 
24,8 
1988 
Man Vrouw 
1.174 283 
12.132 1.557 
13.881 7.679 
27.187 9 519 
74.0 26.0 
Bron: NV Luchthaven Schiphol 1982-1988. overzichten werkzame personen 
b e s t a a t o v e r de t oekoms t van het i n 1986 he ropende oude p a s s a g i e r s 
t e r m i n a l g e b o u w ( S c h i p h o l l a n d 1986, n r . 1 4 ) , da t s i n d s d i e n g e b r u i k t 
wo rd t voo r ' g e n e r a l a v i a t i o n * - , h e l i c o p t e r - en z a k e n j e t v l u c h t e n . 
Vanwege c a p a c i t e i t s p r o b l e m e n gaan stemmen op deze a c t i v i t e i t e n 
( g e d e e l t e l i j k ) t e v e r p l a a t s e n naar Z e s t i e n h o v e n ( s i n d s 1989 door de 
NV L u c h t h a v e n S c h i p h o l g e ë x p l o i t e e r d ) o f naar L e l y s t a d ( S c h i p h o l l a n d 
1987, n r . 9 ; 1988 , n r . 4 ) . B ranches d i e op Oost ook v e r t e g e n w o o r d i g d 
z i j n , z i j n de v e r k o o p c e n t r a van h a n d e l s o n d e r n e m i n g e n en de v e r t e g e n -
w o o r d i g e r s van v l l e g t u i g f a b r i k a n t e n en i n d u s t r i ë l e o n d e r n e m i n g e n . 
D i t z i j n b e d r i j v e n met i n de r e g e l een g e r i n g a a n t a l p e r s o n e e l s l e -
d e n . Daa rnaas t hebben v e l e l u c h t v r a c h t a g e n t e n en e x p e d i t i e b e d r i j v e n 
h i e r een k a n t o o r g e h u i s v e s t . 
U i t e i n d e l i j k z u l l e n a l l e a c t i v i t e i t e n samenhangend met v r a c h t a f h a n -
d e l i n g en - b e w e r k i n g op S c h i p h o l - Z u i d worden g e c o n c e n t r e e r d . S inds 
de o p e n s t e l l i n g i n 1984 i s daar het a a n t a l b e d r i j v e n ( 1 9 8 8 : c a . 85 ) 
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en de werkgelegenheid (1988 bijna 1500) gegroeid. Aansprekende 
bedrijven die in Zuid zijn neergestreken zijn: Aero Ground Services, 
Air Express Internatlonal/Pandair, Nippon Express, Road Air, Damco, 
Copex Air en Intexo (Schipholland 1989, nr.5)). Bovendien is een 
nieuw gebouw ('Freightway Schiphol') verrezen voor kleine en middel­
grote expediteurs (Schipholland 1988, nr.15-16). Verwacht wordt dat 
op Schiphol-Zuid binnen enige jaren alle beschikbare ruimte bezet 
zal zijn. Verder groei van vrachtactι viteiten en werkgelegenheid zal 
dan plaatsvinden op Schiphol-Zuidoost tegenover Schiphol-Zuid aan de 
andere zijde van de Kaagbaan. 
B· Vestigingsplaatsfactoren 
Het beleid van de luchthavenbeheerder om bedrijven die niet direct 
op de luchthaven aanwezig moeten zijn te verplaatsen, is reden om in 
te gaan op de vraag waarom bedrijven zich op de luchthaven hebben 
gevestigd. Een gedetailleerd antwoord op deze vraag is niet te ge­
ven. Daarvoor zijn de beschikbare studies (Abma 1970; Abbink 1976; 
Commissie ad hoc luchthaven-gebonden bedrijven 1978; WEBS1 1980) te 
gedateerd en is met een te beperkt aantal bedrijven op Schiphol ge­
sproken. Niettemin zijn enige algemene uitspraken mogelijk. 
Voor ongeveer driekwart van de bedrijven gevestigd op Schiphol is 
vestiging daar een vereiste. Zij houden zich bezig met transportge-
relateerde activiteiten. Dergelijke bedrijven zijn gebonden aan het 
luchthaventerrein. Naar schatting is van deze bedrijven ongeveer de 
helft tot driekwart zelfs platform gebonden. De luchthaven gebonden 
bedrijven (bedrijven die een dermate relatie (met bedrijven) op de 
luchthaven en/of luchtvaart hebben/onderhouden dat functioneren 
buiten het luchthaventerrein onmogelijk is) behoren vooral tot de 
transport- en facilitaire sector en tot de horeca-, passagiersver-
koop- ('tax free shops'), autoverhuur-, bank- en schoonmaakbranches. 
Deze bedrijven zijn vooral gevestigd in het Centrum of in Zuid. 
Behalve het belang van de luchthaven zelf zijn in rapporten (Abbink 
1976, Commissie ad hoc luchthaven-gebonden bedrijven 1978; WEBS1 
1980; WEBS2 1984; Buck Consultants International 1988; 1989) en 
'eigen' gesprekken nog andere vestigingsplaatsfactoren benadrukt. De 
voornaamste is de ligging in en toegankelijkheid tot het (Nederland­
se en/of EG) marktgebied: Schiphol toegangspoort van Europa. Daai— 
naast zijn van belang factoren als de nabijheid van Amsterdam (Rand­
stad), de goede infrastructurele verbindingen, het verwachte goede 
aanbod van gekwalificeerde arbeid, het relatief gunstige woonmilieu 
buiten de regio Amsterdam, de aanwezigheid van leveranciers en 
minder grijpbare factoren als representatieve omgeving en Schiphol's 
prestige. Ook factoren typisch voor de luchthaven Schiphol zelf 
worden genoemd, zoals de aanwezige faciliteiten en de beschikbaar­
heid van bedrijfs- of kantoorruimte. Critisch is men thans over de 
relatief verslechterende ligging binnen Europa, de bereikbaarheid 
van Schiphol en de Randstad, de parkeermogelijkheden op de luchtha­
ven en de huurprijs van de gebouwen. Vooral de verslechterende 
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bereikbaarheid (auto, maar ook voor het openbaar vervoer (bus)) is 
alle bedrijven een doorn in het oog. 
Opmerkelijk is dat enige luchtvaartmaatschappijen aangeven minder 
strikt aan het Schipholterrein gebonden te zijn. Zij kunnen ook, 
daar hun voornaamste taak is het verkopen van vluchten en het geven 
van toeristische informatie, vanuit Amsterdam opereren (vgl. ter 
Hart 1975). Op Schiphol behoeven deze maatschappijen slechts een 
balie als er van hen een vliegtuig aankomt of vertrekt. 
Uit gesprekken met minder Schipholterreingebonden bedrijven komt 
wrevel naar voren over het uitplaatsingsbeleid van de luchthavendi-
rectie. Aangezien vele buitenlandse bedrijven tot deze categorie 
behoren, kan de kraamkamerfunctie door deze politiek gevaar lopen. 
Er blijkt een positieve relatie te bestaan tussen Schipholterreinge-
bondenheid en ruimtegebruik/werkgelegenheid. Naar schatting wordt 
ongeveer 90% van de geoccupeerde ruimte op de luchthaven ingenomen 
door Schipholterreingebonden bedrijven. Bedrijven die op Schiphol 
ook meer dan 90% van de werkgelegenheid voor hun rekening nemen. De 
conclusie kan dan ook zijn dat de luchthaven slechts in geringe mate 
een vestigingsplaats is voor met-terreingebonden werkgelegenheid. 
Met andere woorden de luchthaven fungeert hoofdzakelijk als vesti-
gingsplaats voor bedrijvigheid die op de luchthaven gevestigd is 
omdat de door deze bedrijven verrichte werkzaamheden een directe 
samenhang hebben met de luchtvaart en de luchthaven. 
C: Arbeidsmarkt regio 
Als gevolg van de snelle groei van de werkgelegenheid op Schiphol is 
de regio waar de Schipholbedrijven personeel werven in omvang toege-
nomen. Uit Tabel 6.8 zijn de volgende ontwikkelingen af te leiden 
(vgl. Abbink 1976, 18; NV Luchthaven Schiphol 1978; NV Luchthaven 
Schiphol & Gemeente Haarlemmermeer 1986, Homburg & Mevissen 1988): 
hoewel het percentage werknemers uit de direct omliggende gemeen-
ten is gedaald tussen 1975 en 1988, is hun absolute aantal geste-
gen. Van de groei van het aantal arbeidsplaatsen op Schiphol in 
de laatste 13 jaar komt slechts een kwart uit de omringende 
gemeenten. Driekwart komt van elders. De verwachting is dat deze 
tendens zich de komende jaren voortzet, 
- van de omliggende gemeenten is alleen Haarlemmermeer (Hoofddorp 
is groeikern) ook in relatieve zin blijven groeien. Uit Amsterdam 
zijn zowel absoluut (sinds 1988) als relatief steeds minder 
Schipholwerkers afkomstig, hetgeen gezien de hoge werkloosheid 
aldaar verwondering wekt. Interviews leerden echter dat het 
kwalificatie-en motivatieniveau van het Amsterdamse arbeidsreser-
voir niet aansluit op de vraag vanuit de luchthaven. Niettemin 
vormt dit Amsterdamse reservoir voor de toekomst een belangrijke 
aanbodconcentratie; 
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- woonde in 1975 8 8 % van de Schipholwerkers binnen een straal van 
25 km van de luchthaven, in 1985 way dit 46 km. De door de Stich-
ting Woningraad Schiphol, de Provincie Noord-Holland en het Rijk 
gewenste spreiding van Schipholwerkers is dan ook, ondanks de 
toewijzing van extra woningbouwcontingenien aan de naburige ge-
meenten, niet gehaald (NV Luchthaven Schiphol & Gemeente Haarlem-
mermeer 1986). 
Tabel 6.8 De woonplaatsen van de Schipholwerkers per 31 oktober 
Woonplaats 
In 25 km zone . Amsterdam 
Haarlemmermeer 
Amstelveen 
Haarlem 
Aalsmeer/Uithoc 
Elders, binnen 
Elders, buiten 25 km zone 
Elders 
Totaal 
irn 
25 km zone 
1975 
abs 
7 070 
3 441 
3 901 
1.547 
1 285 
3 839 
2 877 
6.706 
23.950 
X 
30 
14 
16 
7 
5 
16 
12 
28 
100 
1985 
abs. 
7.741 
5 149 
3 000 
2 069 
980 
6 721 
6.381 
13 102 
32 041 
% 
24 
16 
9 
7 
3 
21 
20 
41 
100 
1988 
abs. 
7.571 
5 612 
2 738 
2.452 
1 002 
(niet uit te 
(niet uit te 
17.331 
36.706 
% 
21 
15 
8 
7 
3 
splitsen) 
splitsen) 
47 
100 
Bron: NV Luchthaven Schiphol & Gemeente Haarlemmermeer 1986; NV Luchthaven Schiphol 1987-1988: 
overzichten werkzame personen 
1) Cijfers voor 30 km niet beschikbaar 
De oorzaak voor de uitdijende arbeidsmarkt regio van Schiphol is te 
vinden in de gespannen arbeidsmarkt voor hoogwaardige functies, het 
gevoerde overloopbeleid (2e en 3e Nota Ruimtelijke Ordening) gericht 
op groeikernen ten noorden van het Noordzeekanaal en Flevoland en 
het als onaantrekkelijk ervaren woonmilieu in de Randstad. Vooral 
hoger opgeleide werknemers blijken er steeds meer de voorkeur aan te 
geven om niet te verhuizen of te verhuizen naar een lokatie op een 
reisbare afstand van Schiphol. Voor werknemers uit het midden- en 
hogere kader is er bovendien bijna geen (betaalbare) koopwoning te 
vinden nabij Schiphol. De provincie Utrecht (in 1976: 745, in 1985: 
1725 Schipholwerkers) en de Westelijke Veluwe zijn daarom sterk in 
trek (Economisch-Technologisch Dienst voor Noord-Holland 1977 & 
1983; Kramer 1988a; Economisch Technologisch Instituut voor Utrecht 
1988). 
Deze uitdijing van de arbeidsmarkt van Schiphol brengt negatieve 
effecten met zich mee: 
- voor de werknemers leidt het tot grotere pendelafstanden en tot 
een toenemend gebruik van de auto (openbaar vervoer is onvoldoende 
een alternatief); 
- voor de bedrijvigheid op Schiphol betekent het hoge uitgaven aan 
reiskostenvergoedingen en parkeerproblemen; 
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- Schiphol zorgt in een groter wordend gebied voor een toenemende 
druk op de arbeidsmarkt. Andere bedrijven ondervinden daarvan 
hinder ; 
- de toenemende lange-afstandspendel draagt er mede toe bij dat 
Schiphol en Schipholbedrijven in de spits minder bereikbaar zijn. 
Een spookbeeld voor een luchthaven dat wil uitgroeien tot een 
logistiek knooppunt (Kramer 1988a). Bovendien leidt het er toe 
dat de wegen in de Randstad nog voller worden. 
6.3 De bedrijvigheid gevestigd buiten Schiphol 
Toelevering 
In de WEBS-onderzoeken (1980, 1984, 33-68) is in 1978 en 1982 aan 
bedrijven op de luchthaven gevraagd wie hun toeleveranciers waren, 
om welk bedragen het ging en waar deze toeleveranciers waren geves-
tigd. Daarna zijn aan het grootste deel van de achterhaalde toeleve-
ranciers vragen gesteld over welk deel van hun omzet aan Schiphol 
kon worden toegeschreven, welke vestigingsplaatsfactoren een rol 
hebben gespeeld bij de keuze voor de huidige lokatie. Beseft wordt 
dat de gegevens uit deze onderzoeken gedateerd zijn. Op grond van 
interviews met enige bedrijven op en buiten de luchthaven en de 
onderzoeken van Buck Consultants International (1988, 1989) blijkt 
dit echter geen groot bezwaar te zijn. .Het inkooppatroon van de 
Schipholbednjven lijkt niet essentieel gewijzigd. De conclusies 
zijn derhalve nog vrij actueel. Enkel de intensiteit en de omvang 
van de relaties (aantal toeleveranciers, bedragen) is waarschijnlijk 
toegenomen. 
De voornaamste conclusies uit het WEBS2-onderzoek (1984) zijn: 
- bij de toeleveranciers waren in 1981 in Nederland 5000 personen 
werkzaam, waarvan 70% in de 30 kilometer zone rondom Schiphol. 
Volgens de Luchthavendirectie is dit aantal werknemers bij alle 
toeleveranciers te samen in 1988 toegenomen tot 22.000 arbeids-
plaatsen (Noordzij 1989). Op grond van gesprekken bestaat de 
indruk dat het aantal uit 1981 een te lage inschatting was en het 
aantal voor 1988 redelijk overeenstemt met de realiteit; 
- in 1981 werd voor 2,6 miljard gulden toegeleverd aan de bedrijven 
op de luchthaven, in 1985 was dit ca. 3,4 miljard (Commissie van 
der Zwan 1986). Voor 1988 is een bedrag berekend van ruim 3,9 
miljard gulden (zie par. 6.4), 
- van de uitgaven aan toelevering vloeit ca. 40 a 45% af naar het 
buitenland. 20 a 25% betrof uitgaven voor interne Schipholleve-
ringen; 
- hoewel de toeleveringsbedrijven over geheel Nederland zijn ver-
spreid (Figuur 6.3), is de uitstraling van de luchthaven Schiphol 
vooral gericht op de regio (30 km zone). Zo kwam in 1981 in deze 
regio, waar de helft van het totale aantal binnenlandse toeleve-
ranciers was gevestigd, ruim 60% van het in het binnenland bestede 
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bedrag terecht. Een percentage van 60% dat onder invloed van de 
tendens om meer aankopen te doen in de regio zal zijn toegenomen 
tot ca. 65%. Het grote bedrag afkomstig uit Rijnmond (Figuur 6.3) 
wordt veroorzaakt door kerosine-leveringen. Wordt van deze Rijn-
mond toelevering afgezien dan kan worden gesteld dat naarmate de 
afstand tot Schiphol toeneemt, het toegeleverde bedrag en het 
aantal toeleveranciers afneemt; 
- toeleveranciers onderhouden soms ook andere relaties met Schiphol. 
Vele toeleveranciers verzenden en/of ontvangen luchtvracht en het 
personeel maakt zakenvluchten via Schiphol; 
- toeleveranciers gevestigd in de 30 km zone profiteren het meest 
van directe opdrachten van Schipholbedrijven. Bovendien geven deze 
toeleveranciers in vergelijking tot de toeleveranciers gevestigd 
buiten de 30 km zone vaak aan dat de ligging van het bedrijf ten 
opzichte van Schiphol gunstig is door een snelle bereikbaarheid 
voor buitenlandse relaties. Daarentegen geven de toeleveranciers 
gevestigd buiten de 30 km zone aan voor minder geldbedragen te 
leveren, maar wel meer gebruik te maken van Schiphol voor lucht-
vrachtzendingen en van zakelijke vliegreizen voor het eigen perso-
neel dan hun collega toeleveranciers uit de 30 km zone; 
- in het algemeen is de 'binding' van toeleveranciers aan Schiphol, 
uitgedrukt in het aan Schiphol toe te schrijven omzetdeel, gering; 
- hoewel de binding aan Schiphol niet sterk is, is een aantal van 
de toeleveranciers toch voor een deel van hun omzet afhankelijk 
van de bedrijvigheid op Schiphol. Bijna een kwart van de toeleve-
ranciers, gevestigd in de 30 km zone na 1969, geeft aan dat door 
de aan Schiphol toe te schrijven omzet het bedrijf niet op een 
grotere afstand van de luchthaven gevestigd zou kunnen zijn dan 
thans zonder dat de bedrijfsvoering geschaad zou worden, terwijl 
ruim 15% stelt dat een lokatie op grotere afstand van Schiphol 
geen beletsel zou vormen om het Schipholafhankelijke omzetdeel te 
behouden; 
- toeleveranciers van Fokker en de KLM zijn verspreid over Nedei— 
land. De afstand tot Schiphol is geen discrimerende factor. Beide 
bedrijven kiezen toeleveranciers op kwaliteit en kennisniveau; 
- binnen de 30 km regio is het grootste deel van de toeleveranciers 
gevestigd in aangrenzend Amsterdam en Meerlanden; 
- voor de toeleveranciers heeft Schiphol bij de keuze van de huidige 
vestigingsplaats expliciet geen rol van betekenis gespeeld. Be-
schikbaarheid van ruimte, aanwezigheid van goede verkeersverbin-
dingen en ligging ten opzichte van de afzetmarkt waren bepalend. 
Vaak is men pas na vestiging in de regio aan Schiphol gaan leve-
ren. 
Luchtvrachtverzending en -ontvangst 
De laatste jaren is het Nederlandse bedrijfsleven steeds meer ge-
bruik gaan maken van luchtvracht voor de verzending of ontvangst 
van goederen, pakketten en documenten. Recente gegevens over de 
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Figuur 6.3 Spreidingspatroon van de toegeleverde bedragen en relatief aantal toeleveranciers over 
Nederland in 1981 (a) en spreiding van 'luchtvracht'bedrijven over Nederland in procen-
ten in 1982 (b) 
A: B: 
»renali« «· rt«
 NBr Lmu 
Bron: WEBS2 1984 
kenmerken van de bedrijven die van luchtvracht (=verladers) gebruik 
maken en hun spreiding over Nederland zijn echter niet beschikbaar. 
Daarom wordt gebruik gemaakt van WEBS2-cijfers. Aan verladers uit de 
klantenbestanden van KLM en EVO-Raad van Luchtverladers, is gevraagd 
aan te geven in welke mate men gebruik maakt van Schiphol, welk deel 
van de vracht en goederen via Schiphol gaat en of mede gelet op de 
relatie die het bedrijf onderhoudt met Schiphol de huidige lokatie 
een gunstige is. De conclusies hebben volgens vertegenwoordigers van 
de KLM, de Air Transport Association Netherlands (ATAN) en enkele 
expediteurs nog weinig aan waarde ingeboet: 
- de Schipholformatie strekt zich voor de luchtvracht uit over 
geheel Nederland (Figuur 6.3). Binnen Nederland is driekwart van 
de 'luchtvracht'bedrijven in de Randstad gevestigd. De Randstad 
telt gerelateerd aan het totaal aantal bedrijven relatief meer 
verladers dan de andere Nederlandse provincies. Gesteld kan 
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worden dat naarmate de bedrijven dichter bij de luchthaven Schip-
hol zijn gevestigd, het aandeel van de luchtvrachtbedrijven in 
het totaal aantal bedrijven groter wordt. Het WEBS2-onderzoek 
concludeert hieruit dat de afstand tot de luchthaven voor veel 
bedrijven een wezenlijk rol speelt bij de vestigingsplaatskeuze; 
- het grootste deel van de Schipholverladers kan gerekend worden 
tot de groothandel en de industrie (Figuur 6.4). Binnen de 30 km 
zone behoort het merendeel van de verladers tot de groothandel 
(ca. 60%), gevolgd door de industrie (ca. 25%). Binnen de groot-
handel neemt de bloemengroothandel een belangrijke positie in. 
Ruim 80% van de op Aalsmeer geveilde bloemen is bestemd voor het 
buitenland (Europa per auto; Verenigde Staten en Japan per vlieg-
tuig). 
Figuur 6.4 Verdeling van de bedrijfsvestigingen in sectoren voor 1982 (procenten) 
Binnen 30 km regio Buiten de 30 km regio Nederland 
8 2 8 3 8 3 
Bron: WEBS2 1984 
- grote bedrijven (> 100 wp.) en kleine bedrijven (< 10 wp.) vormen 
ieder bijna een kwart van het aantal 'luchtvracht'bedrijven. Naar 
regio uitgesplitst is het aandeel van de kleine luchtvrachtbe-
drijven binnen de 30 km zone tweemaal zo groot als daarbuiten. 
Schiphol is daarmee volgens de WEBS2 voor kleinere handels- en 
dienstverleningsbedrijven een belangrijke vestigingsplaatsfactor; 
- ruim tweederde van de bedrijven, die weleens luchtvracht verzenden 
en/of ontvangen blijkt gebruiker te zijn van Schiphol. Een verte-
genwoordiger van de ATAN stelt dat dit percentage waarschijnlijk 
sinds 1982 onder invloed van een toenemend aantal verladers enigs-
zins is afgenomen; 
- het belang dat een Schiphol gebruikende verlader heeft bij de 
luchthaven, is meestal niet in cijfers uit te drukken. Niettemin 
geven zowel 'kleine' als 'grote' verladers aan dat zij sterk tot 
zeer sterk van Schiphol profiteren-, 
- volgens de ATAN (Aris 1989) is het deel van de totale vracht dat 
de bedrijven door de lucht verzenden en/of ontvangen, van toene-
mend belang voor de bedrijfsvoering (zie hfst. 2). 
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Overige Schipholgerelateerde bedrijvigheid 
Over de 'zakenvl legers', de 'transporteurs', de 'bouwers', de 
'passagiersdienstverleners', de 'afnemers' en de 'p.r .-bedri]ven' is 
geen onderzoeksmateriaal beschikbaar. Op basis van gesprekken met 
bedrijven en literatuur kan het volgende beeld worden geschetst 
(vgl. Kramer & Wever 1988): 
- hetzelfde ruimtelijk patroon als bij de toeleveranciers geldt 
waarschijnlijk voor de 'afnemers' en de 'transporteurs'. Dat wil 
zeggen deze typen bedrijvigheid wordt verspreid over Nederland 
aangetroffen met een concentratie in de Randstad en in de 30 km 
zone; 
- de 'bouwers' zijn hoofdzakelijk gevestigd in de regio; 
- de 'zakenvllegers' komen verspreid over Nederland voor omdat 
Schiphol als nationale luchthaven fungeert. Niettemin is het 
grootste deel van de zakenvl legers in het Westen gelokaliseerd 
doordat in dit landsdeel nu eenmaal de meeste bedrijven van Neder-
land zijn gevestigd; 
- bij de 'passagiersdienstverleners' is een tweedeling in ruimte-
lijk patroon signaleerbaar. Voor reisbureaus, busondernemingen en 
de NS strekt de Schipholformatie zich uit over geheel Nederland. 
Passagiers zijn immers uit geheel Nederland afkomstig. Voor de 
taxi-ondernemingen heeft de Schipholformatie hoofdzakelijk een 
regionale uitstraling. Overigens reizen meer en meer passagiers 
naar en van Schiphol per taxi, ook over grotere afstand. Een bij-
zondere positie nemen de hotels en andere toeristische voorzienin-
gen in. Uit onderzoek is gebleken dat vele Japanse en Amerikaanse 
toeristen Nederland links zouden laten liggen op hun Europese trip 
als Schiphol niet op zo'n korte afstand van Amsterdam lag (Gemeen-
te Amsterdam 1982). De relatie geldt echter ook omgekeerd. Schip-
hol trekt extra passagiers aan door de aanwezigheid van Amsterdam, 
Keukenhof en Volendam/Marken. De indruk bestaat dat Schiphol voor 
het toerisme hoofdzakelijk van belang is voor de regio; 
- ' p.r .-bedrijven' worden nagenoeg alleen in de onmiddellijke omge-
ving van Schiphol gesignaleerd. 
Schiphol en het regionale bedrijfsleven 
Uit het bovenstaande is duidelijk geworden dat in de 30 km zone 
rondom Schiphol verreweg het grootste deel van de Nederlandse be-
drijvigheid is gevestigd, die een relatie met de luchthaven onder-
houdt. Reden waarom in het WEBS2-onderzoek en het onderzoek van 
Buck Consultants International (BCI) (1988; 1989) het bedrijfsleven 
in die zone nader is onderzocht. Aan de bedrijven is gevraagd aan te 
geven in welke mate men gebruik maakt en profiteert van Schiphol en 
hoe de bedrijven mede gelet op hun Schiphol relat ie hun functioneren 
op de huidige vestigingsplaats beoordelen. In de onderzoeken van 
Buck Consultants International (BCI) is daarnaast nog gevraagd in 
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hoeverre het onderhouden van een functionele relatie met Schiphol 
een binding aan de huidige vestigingsplaats tot gevolg heeft. 
De voornaamste conclusies uit deze onderzoeken zijn: 
- van de 48.000 bedrijven in 1982 in de Kamer districten Haarlem en 
Amsterdam maakt 13% (6.250) met 24% (99.000) van de totale regio-
nale werkgelegenheid op enigerlei wijze gebruik van Schiphol. 
Voor Amsterdam ligt het percentage op 15%, voor de rest van beide 
Kamerdistricten op 10%. In de Rijn- en Bollenstreek kan in 1987 3% 
(ca. 550) van de vestigingen met ruim 20.000 werknemers als Schip-
holgebruiker worden aangemerkt. In Flevoland ging het in 1988 om 
2% (ca. 150) van de bedrijven met ruim 5500 werknemers. Onder een 
Schipholgebruiker wordt verstaan een bedrijf dat gebruik maakt van 
Schiphol onder meer door middel van vliegreizen, ontvangst zaken-
relaties, verzending van luchtvracht, ontvangst van luchtvracht, 
afzet op Schiphol en dienstverlening aan luchtvaartpassagiers; 
- uit de geselecteerde SBI-bednjfsgroepen is in de regio Amsterdam/ 
Haarlem ruim een kwart van de bedrijven Schipholgebruiker, in de 
Rijn- en Bollenstreek en Flevoland is dit rond 30%. Bedrijfstakken 
met relatief meer Schipholgebruikers zijn het transport (45 a 
50%), de groothandel (40 a 50%) en industrie (25 a 3 8 % ) . De 
dienstverlening kent relatief minder Schipholgebruikers (rond 
25%). Grote bedrijven (> 10 werknemers) maken aanzienlijk meer 
gebruik van Schiphol dan kleine bedrijven, 
- het meest wordt Schiphol gebruikt voor zakenreizen (57 a 8 0 % ) , 
ontvangst van buitenlandse zakenrelaties (56 a 7 0 % ) , ontvangst of 
verzending van luchtvracht (37 a 70%) en leveranties aan Schiphol-
klanten (17 a 30%). Met dienstverlening aan Schipholpassagiers 
houden weinig bedrijven zich bezig (10 a 15%). Publicitaire voor-
delen van Schiphol genieten vooral bedrijven in de directe omge-
ving van de luchthaven; 
- van de Schipholgebruikers in de Kamerdistricten Haarlem/Amsterdam 
is 47% (2950) van de bedrijven aan te merken als Schipholgevoelig 
(- 6% van het totaal aantal bedrijven in deze gebieden). Een 
bedrijf is Schipholgevoelig indien het economisch functioneren 
wordt beïnvloed door de nabijheid van Schiphol. Dit houdt in dat 
een deel van de afzet of van de leveranties via de luchthaven 
wordt vervoerd, of dat bedrijven de nabijheid van Schiphol belang-
rijk vinden indien er regelmatig reizen naar het buitenland worden 
gemaakt, of als zij regelmatig buitenlandse relaties op bezoek 
krijgen (WEBS2 1984, 111). 
Berekend is dat bij deze Schipholgevoelige bedrijven tussen de 36 
en 48 duizend mensen werkzaam waren. Van deze bedrijven is drie-
kwart gevestigd in Amsterdam, d.w.z. op meer dan 5 km van Schip-
hol, 
- van de Schipholgebruiker in de regio Amsterdam/Haarlem geeft ruim 
55% aan dat de nabijheid van Schiphol van belang is. Schiphol 
wordt echter nauwelijks als belangrijkste vestigingsplaatsfactor 
genoemd. Bedrijven, die de luchthaven van belang achten, maken 
volgens de WEBS2-onderzoekers bij hun lokatiekeuze een afweging 
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tussen meerdere factoren- nabi jheid van Amsterdam, nabijheid van 
Schiphol en goede verkeersverbindingen; 
- de regio Amsterdam/Haarlem i s o .a . door de nabi jheid van Schiphol 
en Amsterdam een i n t e r e s s a n t e v e s t i g i n g s p l a a t s voor b e d r i j f s t a k -
ken a l s t r a n s p o r t , groothandel en zake l i j ke d i ens tve r l en ing ; 
- van de Schipholgebruikers in de Rijn- en Bol lens t reek is door BCI 
ruim een derde van de bedri jven met 11.500 werknemers aangemerkt 
a l s Schipholgebonden. In Flevoland was ruim 20% van de Schipholge-
bru ikers Schipholgebonden met ruim 2100 a rbe id sp l aa t s en . Een 
bedr i j f i s Schipholgebonden volgens Buck Consul tants I n t e r n a t i o -
nal 1988, 80, 1989, 23) a l s 'he t economisch functioneren op grond 
van in t ens i e f gebruik 2 van de f a c i l i t e i t e n van Schiphol,een aan-
z i e n l i j k e afzet op of nabij de luchthaven, dan wel naar de mening 
van de ondernemer, negat ief wordt beïnvloed doordat Schiphol 
minder snel bereikbaar i s ' . 
BCI komt ten e e r s t e to t de conclus ie dat de Schipholgebonden be-
dr i jven du ide l i j k be tere economische p r e s t a t i e s leveren dan de 
Schipholgebruikers . Schipholgebonden bedri jven behalen een gemid-
deld hogere omzet en ze geven per bedr i j f aan meer mensen werk (de 
gemiddelde bedrijfsomvang i s ruim het dubbele) . Ten tweede i s 
va s tge s t e ld dat Schipholgebonden bedri jven minder ger ich t z i jn op 
de regio voor hun aankopen. Tegen de achtergrond van deze beide 
conclus ies i s BCI van oordeel dat de aanwezigheid van deze Schip-
holgebonden bedri jven b i jd raag t to t de totstandkoming van een 
gunst ig ves t ig ingskl imaat in de Rijn- en Bol lens t reek . In verge-
l i j k i n g to t r e g i o ' s met minder luchthavengebonden bedrijven bezi t 
deze regio een i n i t i e e l voordeel . 
Aangezien voor het nabij Schiphol gevest igde bedr i j f s l even in het 
WEBS2-onderzoek onvoldoende inz icht i s verkregen in de r e l a t i e 
Schiphol - v e s t i g i n g s p l a a t s 3 , z i jn de Schipholgevoelige bedrijven 
Een bedrijf is volgens Buck Consultants International (1988, 123; 1989, 24) Schipholgebonden: 
1. 'bij een score van tenminste drie plussen dan wel een combinatie van tenminste vier niet 
onbelangrijke relaties'. De gehanteerde minimunwaarden zijn: 
a. aantal vluchten personeel en/of ontvangst zakenrelaties: aantal vluchten > 12: + ; 
2^4- ++ ; 
b. verzending en/of ontvangst luchtvracht aantal (vracht-)autobewegingen per maand > 4: + ; 
> 20. ++, - of - aandeel Schipholvracht in totale vracht > 5%. + ; > 25%: ++ ; 
с afzet op Schiphol: aandeel Schiphol к lantén in omzet > ЪХ: + ; > 253!: ++ ; 
d. afzet elders (uitsluitend indien de ondernemer te kennen geeft dat de bedrijfsresultaten 
afnemen als Schiphol 30 of 60 autominuten verder weg zou liggen- aandeel Schipholklanten 
in omzet > 5%: + ; > 25X· ++; 
2. als de ondernemer aangaf dat de bedrijfsresultaten zouden afnemen wanneer Schiphol 30 automi­
nuten verder weg zou liggen. Dit laatste betreft dus een subjectieve inschatting. 
3 
In de onderzoeken van Buck Consultants International (1988, 1989) is het ruimtelijke criterium, 
afstandsgevoeligheid, expliciet opgenomen in de afbakening van de Schipholgebonden populatie (zie 
noot 2). 
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uit dit WEBS2-onderzoek opnieuw benaderd voor aanvullende informa-
tie. 
Na bepaling welke bedrijven Schipholgevoelig (153) waren en na een 
opschoning van het bestand zijn uiteindelijk 117 bedrijven benaderd 
voor een mondeling vraaggesprek. Hierin stemden 85 bedrijven (72%) 
toe. Daarvan waren er 57 gevestigd in het district van de Amsterdam-
se en 28 in het district van de Haarlemse Kamer van Koophandel. 
De onderzochte bedrijven zijn te typeren als groothandel (40%), 
dienstverlening (25%), transport (14%) en industrie (10%) (Tabel 
6.9). Gezamenlijk hadden ze in 1986 een omzet van bijna 9 miljard 
gulden, Begin 1987 verschaften ze aan 6500 mensen werk. 
Bijna 40% van deze bedrijven geeft, ondanks dat zij slechts door een 
aspect aan Schiphol zijn gerelateerd, toch aan dat hun functioneren 
door de nabijheid van Schiphol wordt beïnvloed. Het gaat met name om 
het zeer regelmatig maken van zakenreizen ( > 250 reizen), het 
regelmatig ontvangen van zakenrelaties ( > 50) of om dienstverle-
ning aan passagiers. De beïnvloeding van het functioneren van de 
overige 60% van de Schipholgevoelige bedrijven is toe te schrijven 
aan het onderhouden van meerdere relaties met Schiphol. Aspecten die 
naast de zojuist vermelde door meer dan 20% van de onderzochte 
bedrijven zijn genoemd, zijn het regelmatig verzenden en/of ontvan-
gen van luchtvracht en de toelevering aan op en in de nabijheid 
(straal 30 km) van Schiphol gevestigde bedrijven. 
Luchtvrachtverzending en -ontvangst alsmede toelevering van goede-
ren/diensten zijn met name voor industriële, handels- en dienstver-
lenende bedrijven redenen waardoor hun functioneren door Schiphol 
wordt beïnvloed (Tabel 6.9). Zakenreizen en ontvangst van zakenre-
laties is voor elke bedrijfstak een relevant verschijnsel. 
Tabel 6 9 Aantal bedrijven naar bednjfsklasse en naar Schiphol relatie-aspect 
Toele- Lucht- Lucht- Passag Zaken- Bouw- Trans- Public Totaal 
veran- vracht vracht- dienst- reizen activi- port Rela-
t ie verzen- ont- verle- Zaken teiten Lucht- Voor-
ding vangst ning bezoek vracht delen abs. % 
Landbouw 
Industrie 
Bouwnijverheid 
(Groot)handel 
Hotels 
Transport (treisbur.) 
Dienstverlening 
Totaal 
-
2 
-
5 
-
1 
13 
21 
-
5 
1 
19 
-
-
5 
30 
1 
5 
-
8 
-
-
3 
17 
-
-
-
-
5 
9 
1 
15 
1 
7 
2 
32 
-
3 
19 
64 
-
1 
2 
1 
-
-
-
4 
-
2 
-
1 
1 
-
4 
8 
1 
8 
3 
34 
5 
12 
21 
85 
1 
9 
4 
40 
6 
14 
25 
100 
Bron: Kramer 1968a 
Hoe groot de betekenis van de verschil lende aspecten voor het func-
tioneren van een bedrijf i s , i s vastgeste ld door voor elk bedrijf 
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een individueel bedrijfsprofiel op te stellen. In dit profiel is 
nagegaan in hoeverre de relatie met Schiphol bijdraagt aan de omzet 
en de werkgelegenheid (economisch criterium) en in hoeverre deze 
relatie een binding aan de huidige vestigingsplaats (ruimtelijk 
criterium) tot gevolg heeft. Het antwoord op de vraag naar de in-
vloed van Schiphol kan kort zijn. Slechts een op de vijf bedrijven 
is voor ten minste 10% van de werkgelegenheid afhankelijk van Schip-
hol. Het betreft vooral bedrijven die zich bezig houden met passa-
giersdienstverlening of toelevering. Bij bijna een derde van het 
aantal bedrijven creëert Schiphol geen enkele arbeidsplaats. Zoals 
een ondernemer het uitdrukte 'Schiphol verleent voor ons enkel een 
dienst, maar wel een voor ons bedrijf levensbelangrijke: de nabij-
heid maakt het mogelijk dat dagelijks onze twee 'sales'mensen snel 
kunnen 'uitvliegen' naar alle windstreken'. Deze bedrijven gebruiken 
Schiphol als faciliteit. De aldus aan Schiphol toe te schrijven 
werkgelegenheid bedraagt ongeveer 1500 arbeidsplaatsen. De bijdrage 
aan de omzet door Schiphol is iets minder beperkt. Ruim een derde 
van de bedrijven realiseert op Schiphol meer dan 10% van haar omzet. 
Bij de helft hiervan gaat het zelfs om meer dan 50%. Het betreft 
vooral bedrijven uit de transport- en dienstverlenende sector. 
Zijn de bedrijven gevestigd in de Kamerdistricten Amsterdam en 
Haarlem, waarvan het economische functioneren door Schiphol wordt 
beïnvloed , enkel door Schiphol gebonden aan de huidige vestigings-
plaats? Gebondenheid in die zin dat een lokatie op grotere afstand 
van Schiphol niet in aanmerking komt. Uit Tabel 6.10 blijkt dat het 
antwoord ontkennend is. Hoewel het merendeel van de bedrijven aan-
geeft wel afhankelijk te zijn van de luchthaven, betekent dit niet 
dat een lokatie in de directe nabijheid een vereiste is. Slechts 
vier bedrijven geven aan dat een lokatie dichterbij Schiphol wense-
lijk is. Het gaat om bedrijven die al binnen een straal van 5 km 
rond Schiphol zijn gevestigd. Schiphol vormt derhalve geen essen-
tiële vestigingsplaatsfactor voor Schipholgevoelige bedrijven. Maar 
liefst ruim 40% van de bedrijven verklaart dat de aan Schiphol toe 
te schrijven omzet niet zal afnemen indien men gevestigd zou zijn 
op een lokatie op grotere afstand van Schiphol. 
Het zijn vooral factoren samenhangend met de afzetmarkt, waartoe 
ook Schiphol voor 47% van de ondervraagde bedrijven behoort, die de 
gebondenheid aan de huidige lokatie bepalen. Het feit dat ruim de 
helft van de Schipholgevoelige bedrijven aangeeft met omzetverlies 
geconfronteerd te worden bij een lokatie op grotere afstand van 
Schiphol dan de huidige, dient uitgelegd te worden in die zin dat 
dan extra kosten gemaakt moeten worden om de markt te bedienen of te 
behouden. De bedrijven stellen daarom een centrale lokatie binnen 
hun marktgebied voorop. De keuze voor een lokatie binnen het markt-
gebied wordt vervolgens bepaald door bereikbaarheidsfactoren, waar-
van Schiphol er slechts een is. 
Daarnaast speelt voor een aantal bedrijven de binding aan een speci-
fiek element in het regionale produktlemi1 leu een rol. De textiel-
groothandel vereist onvoorwaardelijk een lokatie in of nabij het 
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Tabel 6.10 De betekenis van de Schipholrelatie-aspecten voor de gebondenheid aan de huidige 1 oka-
t ie en de omzetontwikkeling bi j een vestigingsplaats op grotere afstand of autominuten 
van Schiphol dan thans 
Toele-
vering 
Gebonden aan 
huidige lokatie 
tgv. Schiphol 
Gebonden aan huidige 
lokatie tgv. niet 
Schiphol factoren 
Géén gebondenheid 
huidige lokatie 
Totaal 
Geen omzetverlies bij 
lokatie op grotere 
afstand van Schiphol 
Omzetverlies bij lo-
katie verder van 
Schiphol dan thans-
plus 15 km 
30 km 
50 km 
100 km 
30 autominuten 
45 autominuten 
60 autominuten 
90 autominuten 
3 
5 
13 
21 
5 
3 
7 
11 
16 
3 
8 
13 
16 
Lucht-
vracht 
verzen-
ding 
2 
8 
20 
30 
21 
-
4 
9 
9 
-
5 
9 
9 
Lucht-
vracht-
ont-
vangst 
1 
7 
9 
17 
8 
-
4 
8 
9 
-
5 
8 
9 
Passag. 
dienst-
verle-
ning 
4 
6 
5 
15 
4 
5 
6 
11 
11 
4 
8 
11 
11 
Zaken-
reizen 
Zaken 
bezoek 
8 
16 
40 
64 
37 
1 
12 
19 
26 
1 
12 
20 
26 
Bouw-
activi-
teiten 
-
1 
3 
4 
2 
-
1 
2 
2 
-
1 
2 
2 
Trans-
port 
Lucht-
vracht 
1 
-
1 
2 
-
1 
1 
2 
2 
1 
1 
2 
2 
Public 
Rela-
Voor-
delen 
3 
-
5 
8 
4 
To-
taal 
14 
25 
46 
85 
37 
8 
22 
39 
48 
7 
24 
40 
48 
Bron: Kramer 1988a 
confectiecentrum, de bloemenexporteurs moeten gevestigd zijn op het 
Aalsmeerse veilingterrein. Niettemin maken ze veel gebruik van 
Schiphol. 
Tegen deze achtergrond kan de eerder vermelde conclusie uit het 
WEBS2-onderzoek worden onderschreven. Schiphol scoort weliswaar als 
vestigingsplaatsfactor nauwelijks, maar Schiphol creëert wel tezamen 
met de nabijheid van Randstad/Amsterdam een aantrekkelijk vesti-
gingsklimaat (vgl. Kemper 1976). Een regio waar buitenlandse groot-
handels- en transportbedrijven zich graag vestigen. 
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Trends in het ves t i g ingsp laa tsgedrag 
Hoewel n i e t onderbouwd met c i j f e r s , i s recent de indruk on ts taan , 
dat z i ch in de ( o n m i d d e l l i j k e ) omgeving van Schiphol in te ressan te 
on tw ikke l ingen z u l l e n gaan voordoen. Deze on tw ikke l ingen z i j n : 
- het c e n t r i p e t a l e r u i m t e l i j k e u i t s t r a l i n g s p a t r o o n van Sch ipho l -
gere la teerde b e d r i j v i g h e i d za l z i ch over een steeds gro ter deel 
van de Randstad gaan u i t s t r e k k e n ; 
- vanaf Schiphol z i j n een d r i e t a l on tw ikke l ingsassen t raceerbaar . 
Een n o o r d e l i j k as naar Amsterdam-Centrum en Amsterdam-Zuidoost. 
Volgens de Commissie van der Zwan (1986) z u l l e n z i ch op deze as 
voora l hoogwaardige b e d r i j v i g h e i d , mode- en u t i l i t e i t s g e v o e l i g e 
p r o d u k t l e b e d r i j v e n en Europese hoo fd - en d i s t r i b u t i e b e d r i j v e n 
gaan ves t i gen . De as haakt r i c h t i n g Amsterdamse binnenstad aan 
b i j a c t i v i t e i t e n c l u s t e r s , a l s het con fec t i ecen t rum, de u i t g e v e -
r i j e n en i n de binnenstad z e l f b i j het bank- en beurswezen, de 
c u l t u r e l e cq . t o e r i s t i s c h e i n s t e l l i n g e n en a t t r a c t i e s en de opko-
mende computer- en te lecommunicat ie b e d r i j v i g h e i d ( v g l . Kamer van 
Koophandel voor Amsterdam 1982; de Jong & Lambooy 1985) . De 
tweede as loopt over Leiden en Den Haag naar Rotterdam. Op deze 
as worden voora l expor tgeonen teerde p r o d u k t i e - en d i s t r i b u t i e b e -
d r i j v e n aange t ro f fen . De derde as loopt zu idoostwaar ts over A a l s -
meer, M i j d r e c h t , Vinkenveen r i c h t i n g Hi Iversum/Amersfoort en 
r i c h t i n g Maarssen(broek) /Utrecht . Hier worden zowel op de t h u i s -
markt geor iënteerde a ls i n t e r n a t i o n a l e b e d r i j v e n , d ie produceren 
voor de Europese markt , aanget ro f fen ( v g l . Loeve 1989); 
- i n de o n m i d d e l l i j k e nab i j he i d van Schiphol v o l t r e k t z ich een 
proces van r u i m t e l i j k e v e r d i c h t i n g (Economisch Technologische 
Dienst voor Noord-Hol land 1983a & 1986 8. 1988). Op a l l e b e d r i j f s -
t e r r e i n e n i n de reg io kan momenteel een toenemend aantal Sch ipho l -
gere la teerde bed r i j ven worden aange t ro f f en . Zeker in Badhoevedorp, 
Hoofddorp, M i j d r e c h t , U i t hoo rn , Aalsmeer z i j n de sporen van Schip-
h o l ' s u i t s t r a l i n g d u i d e l i j k z i ch tbaa r . Namen van kantooi— en 
bed r i j vencen t ra in Hoofddorp a l s ' A i r p o r t P l a z a ' , 'P lane ta ry 
O f f i c e P a r k ' , 'Av io Trade P a r k ' , ' J u p i t e r C e n t e r ' , ' A i r p o r t Trade 
B u i l d i n g ' en 'Sch ipho l -Wes t -P ro jec t ' en de aanwezigheid e lders van 
f i r m a ' s a l s IBM, I n te rg raph , C i r c l e Fre igh t I n t e r n a t i o n a l , U i t -
hoornse Transport A i rcargo Combinat ie, Smi tsa i r en het IVAC-trans-
por tcent rum dienen a l s voorbee ld . De toenemende behoefte aan 
b e d r i j f s - en kantoor ru imte i n Sch ipho l ' s n a b i j h e i d , mede beïnvloed 
Momenteel zijn er signalen, o.a. via grondaankopen door beleggingsmaatschappijen, dat deze eerste 
as aangevuld gaat worden met een zij-as langs de aan te leggen Westelijke Randweg richting het 
Westelijk Havengebied. Uiteindelijk zou deze gehele eerste as de basis kunnen vormen voor de 
ontwikkeling van Amsterdam tot dnehaven vervoersknooppunt (lucht, water, teleport). 
Velen trekken vanaf Utrecht deze as nog verder door, met een uitloper richting Nieuwegein/Vianen 
en een uitloper langs de A12 naar Driebergen/Veenendaal/Ede (o.a. Economisch Technologisch Insti-
tuut voor Utrecht 1988). 
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door de verplaatsingspolitlek van de luchthavendirectie, doet de 
druk op de schaarse ruimte toenemen en leidt tot verhoging van de 
grondprijzen (Economisch-Technologische Dienst voor Noord-Holland 
1985; Provincie Zuid-Holland 1986, Economisch Technologisch Insti-
tuut voor Utrecht 1986; Vehmeyer 1988). Een prijsverhoging die 
nadelig uitwerkt voor het midden- en kleinbedrijf en de m e t -
luchthavengerelateerde bedrijvigheid. 
- Schipholgerelateerde bedrijvigheid stelt, volgens Trommels (1989), 
in vergelijking tot andere bedrijvigheid in de directe omgeving 
van de luchthaven beduidend meer eisen aan de kwaliteit van de 
omgeving en de inrichting van de bedrijfsterreinen. Hij noemt in 
dit verband: 
+ sterk toegenomen alertheid op de milieuproblematiek (werken in 
schone lucht, op schone grond met gezond water); 
+ toenemend bewustzijn dat aangename werkomstandigheden zowel 
binnen als buiten het bedrijfsgebouw leiden tot een positievere 
houding van de medewerkers; 
+ toegenomen bereidheid te investeren in de architectuur van het 
eigen gebouw (allure uitstraling), waardoor tevens hogere eisen 
aan de directe omgeving worden gesteld; 
Nieuwe vestigingsplaatsfactoren worden daarom naast de eerder 
genoemde drie factoren (nabijheid van Amsterdam, nabijheid van 
Schiphol en goede verkeersverbindingen) interessant (Trommels 
1989): 
+ omgevings- en verblijfskwaliteit, een werk- en woonomgeving 
waarin het qua landschappelijke, recreatieve en sportieve 
mogelijkheden goed toeven is; 
+ beschikbaarheid van faciliteiten als telematica en automatise-
ring (glasvezelkabelnet); 
Andere factoren die in relatie tot de omgevingskwaliteit aan 
relevantie winnen zijn: kwaliteit van het openbaar vervoer, be-
schikbaarheid van een gekwalificeerd woningaanbod en medewerking 
van een slagvaardig en efficient optredende overheid. 
6.4 De economische betekenis 
De economische betekenis van de Schipholformatie voor de Nederlandse 
economie kan op meerdere wijzen worden gemeten. Gebruikelijk is 
aandacht te schenken aan de inkomensvorming en de werkgelegenheid. 
Alleerst zal de bijdrage van het bedrijfsleven op Schiphol aan de 
inkomensvorming van de Nederlandse economie onderwerp van bespreking 
zijn. Bepaling van de inkomensvorming van de totale formatie is niet 
mogelijk, aangezien gegevens ontbreken. Met name de voor de hand 
liggende input-outputbenadering biedt geen uitkomst6. Vervolgens 
wordt inzicht gegeven in de omvang van de werkgelegenheid van de 
Deze meest recente input-outputtabel heeft slechts betrekking op de totale Nederlandse luchtvaart 
(Nederland telt meer luchthavens). 
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totale Schipholformatie. Afgesloten wordt met een prognose van de 
werkgelegenheid van de Schipholformatie in 2000. 
Om de inkomensvorming van het bedrijfsleven op Schiphol voor 1988 te 
kunnen vaststellen, is gebruik gemaakt van gegevens uit de WEBS-on-
derzoeken (1980; 1984) en het rapport van de Commissie van der Zwan 
(1986). Met deze gegevens is vervolgens op drie, in Bijlage 6.2 
toegelichte, methoden doorgerekend. Het resultaat is vermeld in 
Tabel 6.11. Aangezien de als uitgangspunt gehanteerde gegevens 
(WEBS, Commissie van der Zwan) zijn gebaseerd op de in hoofdstuk 4 
behandelde multipliermethoden dient met de cijfers voorzichtig te 
worden omgesprongen. Immers bij deze multipliertechnieken zijn enige 
kanttekeningen geplaatst. 
Conclusie is dat de drie berekeningswijzen nauwelijks tot onderling 
uiteenlopende uitkomsten leiden. Enkel de loon- en salariscomponent 
wijkt per methode af. Gezien de ontwikkeling van de werkgelegenheid 
op Schiphol sinds 1978 lijkt de tweede berekeningswijze het meest in 
overeenstemming met de feitelijke uitgaven aan lonen- en salarissen. 
Tabel 6.11 De inkomensvorming van het bedrijfsleven op Schiphol 
A B C 
in miljoenen guldens 
Produktie, excl. buitenlandse betalingen 
Toelevering 
Bruto regionaal produkt tegen factorkosten 
Afschrijvingen 
Netto regionaal produkt tegen factorkosten 
(- toegevoegde waarde) 
Overig inkomen 
Loon- en salarissen 
Bijdrage aan nationale inkomen (%) 
Bijdrage aan Nederlandse loonvorming 
Bron: WEBS1 1980; Commissie van der Zwan 1986; 
1985 
7.514 
3.500 
4.014 
614 
3.400 
939 
2.461 
1,00 
1,14 
Veldhuis 
1988 
9.013 
3.940 
5.073 
790 
4.283 
1.133 
3.150 
1,19 
1,33 
1985 
7.512 
3.500 
4.014 
614 
3.400 
723 
2.677 
1,00 
1,24 
1988 
8.838 
3.934 
4.904 
550 
4.354 
926 
3.428 
1,21 
1,44 
1987; Homburg en Mevissen 
1985 
7.514 
3.500 
4.014 
614 
3.400 
1.040 
2.360 
1,00 
1,09 
1988. 13; 
1988 
9.013 
3.940 
5.073 
790 
4.283 
1.319 
2.964 
1,19 
1,25 
Centraal 
Planbureau 1985 t/m 1989; Raad van Advies voor de Ruimtelijke Ordening 1988; NV Luchthaven 
Schiphol 1989 
In tien jaar is de produktie van de bedrijven op Schiphol bijna 
verdubbeld. Jaarlijks groeit deze produktie, volgens Homburg en 
Mevissen (1988), met 6,25%. Het bedrag aan toelevering daarentegen 
is slechts met 50% toegenomen. Van de bijna 4 miljard toelevering is 
naar schatting 1,7 miljard afkomstig uit het binnenland (Raad van 
Advies voor de Ruimtelijke Ordening 1988), waarvan een derde uit 
Amsterdam/Meerlanden en een derde uit Rijnmond. 
De netto toegevoegde waarde is de afgelopen tien jaar toegenomen met 
125%. Op basis van de spreiding van de bevolking kan met enige 
voorzichtigheid worden gesteld dat 1,9 miljard (ca. 50%) ten goede 
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komt aan de Amsterdamse en Meerlandse economie. De r e s t van het 
inkomen wordt b u i t e n deze r e g i o besteed en wel voor 40% i n de rest 
van Noord-Holland en voor 40% i n Z u i d - H o l l a n d en Utrecht (Raad van 
Advies voor de R u i m t e l i j k e Ordening 1988; Kramer 1988a). 
De b i j d r a g e van het b e d r i j f s l e v e n op Schiphol aan de Nederlandse 
economie i s i n 1988 t o t ruim boven de 1% gestegen. Voor de loonkos­
tencomponent l i g t deze waarde z e l f s nog een f r a c t i e hoger. 
De b e d r i j v e n d i e de voornaamste b i j d r a g e leveren aan de economische 
betekenis z i j n KLM en Fokker, gevolgd op a f s t a n d door de NV Luchtha­
ven Schiphol en de g r o t e r e l u c h t v r a c h t a g e n t e n ( T a b e l l e n 6.12 en 
6 . 1 3 ) . 
Tabel 6.12 Enkele economische kengetallen van KLM, Fokker en NV Luchthaven Schiphol 
bedragen in miljoenen 
Netto omzet 
Omzetpercentage in NL cq Schiphol 
Inkoopwaarde en ov. bedrijfskosten 
Afschrijvingen 
Belastingen 
Netto toeg. waarde (factorkosten) 
Netto toeg. waarde (Factorkosten -
buitenlandse lonen + lonen inge­
leend personeel ca 
Percentage bijdrage Schiphol 
Investeringen 
Personeel 
Personeel op Schiphol 
Salariskosten, incl. soc. lasten 
Geschatte salariskosten Schiphol 
KLM (1988/89) 
ƒ 5961 
ca. 25% 
ƒ3308 
ƒ 406 
ƒ 60 
ƒ 2186 
. ƒ2225 
ca. 45% 
ƒ 1662 
23.599 
15.664 
ƒ 1858 
ƒ 1200 
Fokker (1988) 
ƒ 2054 
ca. 5% 
ƒ 1651 
ƒ 97 
ƒ 4,5 
ƒ 302 
ca. ƒ 790 
ca. 40% 
ƒ 58 (excl. 
11.690 
5.559 
ƒ 699 
ƒ 300 
NVLS (1988) 
prototype) 
ƒ 497 
100% 
ƒ175 
ƒ 104 
ƒ 2 
ƒ 216 
ƒ261 
100% 
ƒ 269 
2353 
2353 
ƒ 169 
ƒ 169 
Bron: KLM Jaarverslag 1988/89 - 69ste boekjaar; Fokker Jaarverslag 1988, NV Luchthaven Schiphol-
Jaarverslag 1988; Interviews KLM, Fokker, NV Luchthaven Schiphol 
Naast de genoemde 
dingen van de bui 
aanta l aangekomen 
m i l j o e n b u i t e n l a n 
S e r v i c e s , NV Luch 
passagiers h i e r v a 
ten landers i n Ned 
1,8 m i l j o e n i n Ne 
r e i z i g e r s Amsterd 
i n 1988 i n Amster 
bestedingen worden i n veel rapporten nog de beste-
tenlandse S c h i p h o l r e i z i g e r s meegenomen. Van het 
r e i z i g e r s op Schiphol was i n 1988 ongeveer 4 
der ( t e l e f o n i s c h e i n l i c h t i n g a f d e l i n g Market ing 
thaven Schiphol 1989). Wordt het a a n t a l t r a n s f e r 
η a f g e t r o k k e n ( c a . 35%) dan z i j n 2,6 m i l j o e n b u i -
e r l a n d aangekomen. Hiervan b l i j f t naar s c h a t t i n g 
d e r l a n d . Van deze 1,8 m i l j o e n hebben rond 750.000 
am a l s bestemming. In t o t a a l gaven deze t o e r i s t e n 
dam u i t voor 370 m i l j o e n g u l d e n ' (Gemeente Amster-
In totaal werd in 1988 door toeristen in Amsterdam voor 1,55 miljard gulden uitgeven. De buiten­
landers gaven daarvan 550 miljoen gulden uit. De logieskosten van buitenlanders beliepen ongeveer 
250 miljoen gulden. 
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dam 1989) ( z i e B i j l a g e 6 . 2 ) en v e r s c h a f t e n hiermee aan ongeveer 7000 
personen een baan. Worden deze Amsterdamse g e t a l l e n a l s u i tgangspunt 
g e b r u i k t dan kunnen de t o t a l e bested ingen van b u i t e n l a n d s e S c h i p h o l -
t o e r i s t e n in Neder land op ruwweg 900 m i l j o e n gulden worden geschat 
en het w e r k g e l e g e n h e i d s e f f e c t op 16 .500 a r b e i d s p l a a t s e n . 
Tabel 6.13 Werkgelegenheid en omzet van tien belangrijke op Schiphol gevestigde bedrijven 
Werkgelegenheid op Schiphol in 1988 Behaalde omzet in 1987 in Nederland 
1. Road Air 
2. Damco (Nedlloyd Air Cargo) 
3. Copex 
4. Pandair/AEI 
5. VGL / Gerlach Air BV 
6. Muller 
7. Traffic 
8. Mercury 
9. Air Compak 
10. Bleckmann 
Subtotaal 1 t/m 10 
Totaal expediteurs 
56 
75 
61 
108 
58 
82 
7 
19 
7 
25 
498 
1492 
ƒ 94,93 
ƒ 70,95 
ƒ57,96 
ƒ 57,79 
f 46.90 
ƒ 34,98 
ƒ21,61 
ƒ 19,20 
ƒ 18,90 
ƒ 17.90 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
miljoen 
ƒ441,12 miljoen 
ƒ624,40 miljoen 
Bron: Transportecho 1988, NV Luchthaven Schiphol 1987: overzicht werkzame personen 
Tabel 6.14 De omvang van de werkgelegenheid van de Schiphol formatie 
Op Schiphol, excl. 
Toelevering 
Toerisme 
Schipholgebruikers 
Bestedingseffect 
Totaal 
WEBS2 NVLS en Noordzij Kramer 
1981/1982 
Fokker 22.697 
30 km zone 
3123 
7000 
36 tot 48.000 
11 tot 23.000 
80 tot 95.000 
geheel 
4536 
13.000 
40 tot 50.000 
15 tot 27.000 
110.000 
1988 
31.000 
22.000 
-
32.000 
55.000 
140.000 
1988 
31.147 
30 km zone geheel 
8.000 12.000 
7.000 16.500 
4 tot 14.000 26.000 
35.000 55.000 
85 tot 95.000 140.000 
NVLS 
Multiplier 
1 
0,4 à 0,75 
0,1 à 0,4 
0,7 à 1,0 
1.25 
4 
Bron: WEBS2 1984; Noordzij 1989; NV Luchthaven Schiphol 1989 
I n z i c h t i n de omvang van de werkge legenhe id van de S c h i p h o l f o r m a t i e 
wordt verkregen u i t het WEBS2-rapport en twee p u b l i c a t i e s van de 
Luchthavenbeheerder (NV Luchthaven Schiphol 1989; N o o r d z i j 1 9 8 9 ) . 
Hoewel b i j de w i j z e waarop deze gegevens t o t s tand z i j n gekomen 
kan t teken ingen kunnen worden g e p l a a t s t , kan worden g e s t e l d dat ze 
een goede i n d i c a t i e geven van de werkge legenhe id van de S c h i p h o l -
f o r m a t i e . Reden om deze gegevens a l s u i tgangspunt t e gebruiken voor 
een verdere u i t s p l i t s i n g van de werkge legenhe id ( B i j l a g e 6 . 3 ) ( T a b e l 
6 . 1 4 ) . 
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De Schipholformatie creëerde in 1988 140.000 arbeidsplaatsen, een 
toename in zes jaar met ruim 25%. Per arbeidsplaats op Schiphol 
(incl. Fokker) worden ongeveer 3 arbeidsplaatsen elders gereali-
seerd. Van deze 3 extra arbeidsplaatsen wordt volgens de NV Lucht-
haven Schiphol (1989) 1,75 buiten Schiphol gecreëerd, waarvan tussen 
de 0,4 à 0,75 bij toeleveranciers, 0,1 a 0,4 in de toeristische 
sector en tussen de 0,7 a 1,0 bij Schipholgebruikers. Tenslotte 
wordt ten gevolge van het bestedingseffect, ofwel tweede orde effec-
ten nog eens 1,25 arbeidsplaats geschapen. 
Van de werkgelegenheidsuitstraling van Schiphol profiteert de 30 km 
regio het meest. Tussen de 85 en 95.000 arbeidsplaatsen in de regio 
zijn direct en indirect afhankelijk van de Schipholformatie. 
Prognose van de werkgelegenheidsontwikkeling 
De voornaamste prognoses over de werkgelegenheidsontwikkeling voor 
zowel Schiphol als voor de formatie als totaal zijn afkomstig van de 
NV Luchthaven Schiphol. 
Tabel 6.15 De omvang van de werkgelegenheid van de Schiphol format ie na 2000 
1988 'Mainport' Regionale luchthaven 
NVLS Kramer 
Direct: Op de luchthaven (excl. Fokker) 
Indirect- Toelevering en Schipholgebruikers 
Afgeleid. Bestedingseffect 
Totaal 
Bron· NV Luchthaven Schiphol 1989; Noordzij 1989 
Wordt eerst ingegaan op de prognoses voor Schiphol dan lopen de 
verwachtingen voor 1995 uiteen van 40.000 tot 43.000 en voor 2000 
van 42.500 tot 50.000 (vgl. o.a. Gemeente Haarlemmermeer 1986; 
Homburg en Mevissen 1988, 15; NV Luchthaven Schiphol 1989). 
Het is problematisch de verschillende prognoses te beoordelen op 
hun realiteitsgehalte. Dit vanwege de vele onzekerheden en de ver-
schillende uitgangspunten (Homburg en Mevissen 1988, 13). Opmerke-
lijk is echter dat geen van de voorspellingen rekening houdt met de 
convergentie tussen de jaarlijks groei van het vervoersaanbod en de 
werkgelegenheid. Immers, zoals Homburg en Mevissen stellen, de ar-
beidsproduktiviteit, kan op de luchthaven nog slechts in geringe 
mate toenemen. Wordt de convergentie en verwachte lichte toename van 
de arbeidsproduktiviteit wel verdisconteerd en wordt er daarnaast 
van uitgegaan dat, zoals de luchthaven zelf verwacht, in 2000 30 
miljoen passagiers en ruim 1 miljoen ton vracht wordt overgeslagen 
(Commissie van der Zwan 1986; NV Luchthaven Schiphol 1989) dan zou 
de werkgelegenheid op Schiphol jaarlijks ongeveer met 450 tot 700 
personen toenemen (Homburg en Mevissen 1988, 15). In 2000 zouden er 
31 000 
54.000 
55 000 
140.000 
50 000 
100.000 
80 000 
230.000 
25 000 
25.000 
25 000 
75 000 
27.000 
45.000 
48.000 
120.000 
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dan tussen de 36.000 en 40.000 (exclusief Fokker) werknemers zijn. 
Een voorspelling die volgens Homburg en Mevissen (1988, 15) zeker 
niet aan de hoge kant is. De luchthaven zelf verwacht bij uitgroei 
tot 'mainport' een werkgelegenheid van rond 50.000 mensen. 
De werkgelegenheid van de gehele Schipholformatie wordt door de 
luchthavenautoriteit gesteld op 230.000 (+65.000) in 2003 (Tabel 
6.15). Verwacht kan worden dat in samenhang hiermee de bijdrage aan 
de nationale en regionale economie sterk zal stijgen. 
De Schipholdirectie schets een pessimistisch beeld voor de Schiphol-
formatie als de keuze van de luchthaven, uitgroei tot 'mainport' 
(vgl. hfst. 5 ) , niet wordt gehonoreerd. Zij voorziet dat Schiphol 
dan in de derde ontwikkelingsfase blijft. In feite zou dit betekenen 
dat Schiphol binnen een Verenigd Europa terugvalt tot een weliswaar 
grote, maar regionale luchthaven (vgl. hfst. 5 ) . Megacarriers en an-
dere (grote) maatschappijen zullen Schiphol minder in hun routenet-
werk opnemen. De kans om gekozen te worden tot Europese hub is in de 
ogen van de directie dan definitief verkeken. Het resultaat zal zijn 
minder intercontinentale verbindingen, waardoor Schiphol ook nog 
eens minder aantrekkelijk wordt voor de huidige 'homecarriers'. Het 
aanbod van vracht en van intercontinentale passagiers (dus ook toe-
risten), die vooral werkgelegenheid creëren, zal daardoor teruglo-
pen. Vestiging van nieuwe internationale bedrijvigheid ligt dan niet 
meer voor de hand. Door het betere vestigingsklimaat bij de concur-
rentie (vgl. Boeckhout, Verhoeff & Verster 1987, 1138 e.v.) dient 
volgens de directie er zelfs serieus rekening mee gehouden te worden 
dat bedrijven die voor de keuze staan 'uitbreiding of verplaatsing' 
de Schipholformatie gaan verlaten. In het somberste geval, zo stelt 
de directie, kan daarbij door de neerwaartse spiraalbeweging het to-
tale formatie werkgelegenheidseffect oplopen tot meer dan 150.000 
arbeidsplaatsen in vergelijking tot het 'mainportscenano (NV Lucht-
haven Schiphol 1989). De Schipholformatie zou dan niet meer fungeren 
als een trekpaard van de Nederlandse economie. Een sociaal-econo-
misch perspectief dat bi] de keuze in de Vierde Nota Ruimtelijk Or-
dening voor 'Nederland Distributieland' (vgl. Schipholland 1987, 
nr.8) ongetwijfeld de opstellers niet voor ogen stond. 
Een te pessimistische voorstelling van de Schipholdirectie? Ja en 
nee. Gevreesd moet inderdaad worden dat de werkgelegenheid van de 
formatie teruggaat als Schiphol geen 'mainport wordt, maar in veel 
mindere mate dan dat de Schipholdirectie schetst. Ten eerste zal, 
doordat de KLM ongetwijfeld op Schiphol haar thuisbasis zal houden, 
het passagiersaanbod slechts gering teruglopen. Het verminderde 
aanbod van transferpassagiers wordt grotendeels gecompenseerd door 
een toenemend aanbod vanuit de Nederlandse markt. Verwacht kan 
daarom worden dat de werkgelegenheid mede gelet op de lichte toename 
van de arbeidsproduktiviteit slechts gering zal dalen. Wel zullen 
enige buitenlandse 'carriers' Schiphol verlaten, terwijl bovendien 
zo blijkt uit gesprekken met enige luchtvrachtbednjven het vracht-
aanbod zeker zal stagneren en waarschijnlijk met teruggang zal 
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worden geconfronteerd. Het gevolg hiervan is naar schatting van 
luchtvrachtdeskundigen een teruggang van de werkgelegenheid met 
enige duizenden. Ten tweede zal de werkgelegenheidsafname bij buiten 
Schiphol gevestigde gerelateerde bedrijven veel minder zijn dan 
voorspeld door de directie. Nauwelijks aedrijven zullen vanwege de 
gedane investeringen besluiten de Schipholregio te verlaten. Daar-
naast zal de toelevering slechts beperkt afnemen doordat de bedrij-
vigheid op Schiphol nauwelijks terugloopt. Bovendien zullen de 
huidige Schipholgebruikers bijna alle gebruik blijven maken van 
Schiphol, omdat Schiphol het dichtst bijzijnde alternatief blijft. 
Samenhangend met de verwachte geringere werkgelegenheidsafname in de 
directe en indirecte sfeer zal ook de afgeleide werkgelegenheid 
minder sterk dalen dan voorspeld door de Schipholdirectie. 
6.5 De ruimtelijke ordening 
Uit het voorgaande kan worden afgeleid dat wil de Schipholformatie 
optimaal blijven functioneren als een gezonde motor van de economie, 
de bedrijvigheid op Schiphol zich moet kunnen blijven ontwikkelen 
tot een knooppunt (Eurohub of 'ICA-gateway') van intercontinentale 
en Europese vervoersstromen. Schiphol zal, om zich te kunnen blijven 
meten met de concurrenten, haar 'critische massa' dienen te vergroten 
om voldoende vervoer te kunnen aantrekken. Uitbouw en uitbreiding 
van terminal- en banen, het stimuleren van passagiers- en vracht-
stromen en daarmee verbonden faciliteiten zullen dan gerealiseerd 
moeten worden. 
Schiphol functioneert echter niet op een eiland. Ze leeft in symbio-
se met haar omgeving. Om de 'mainport'strategie van de Luchthaven 
kans van slagen te geven, dient in de omgeving bedrijfs- en kantoor-
terrein aanwezig te zijn en moet Schiphol bereikbaar blijven. De 
belangen samenhangend met de economische groei van de Schipholforma-
tie staan echter op gespannen voet met belangen van niet-Schipholge-
relateerde bedrijvigheid, omwonenden, natuur en milieu (vgl. Buiten-
dijk & Veenhof 1986a; Metze 1986). Belangen die op politiek niveau 
tegen elkaar moeten worden afgewogen. Zeker de ruimtelijke spannin-
gen (woningbouw, bedrijfsterreinensituatie, wegen- en spoorinfra-
structuur) en de milieuproblemen (geluid, luchtvervuiling) vragen 
daarbij speciale aandacht (vgl. Economisch Technologische Dienst 
voor Noord-Holland 1988; Vervoersbond FNV 1988; Vehmeyer 1988). 
Alleen oog hebben voor het korte termijn economisch succes van de 
Schipholformatie kan via negatieve milieuconsequenties op lange 
termijn de Schipholregio minder leefbaar maken en zo van binnenuit 
de groei negatief beïnvloeden. 
In het kader van deze studie wordt niet op deze milieuproblemen 
ingegaan. Een voor de Schipholformatie gunstige oplossing lijkt 
echter mogelijk als de politiek bereid is de in studie zijnde stra-
tegische lange termijnvisie positief tegemoet te treden. Een visie 
die via zorgvuldige afweging tot een verantwoord beleid komt. Een 
nieuw ruimtelijk economisch èn evenwichtig milieubeleid waarin 
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luchthaven(formatie) en regio elkaar wederzijds versterken. Het 
gevoerde (alerte) ruimtelijke ordeningsbeleid van de laatste jaren 
kan daarvoor als voorbeeld dienen (Kramer & Wever 1988). 
Wat was de situatie begin jaren tachtig? Grenzend aan en in de 
directe nabijheid van de luchthaven was geen bedrijfsterrein voor 
Schipholgerelateerde bedrijvigheid beschikbaar, hetgeen vooral voor 
bedrijven die nabij Schiphol gevestigd moeten zijn tot problemen 
leidde. Deze groep bedrijven moest, aangezien ze van de luchthaven-
beheerder geen toestemming kreeg zich op Schiphol te vestigen, een 
lokatie zoeken op bedrijfs- en kantoorterreinen in de Haarlemmermeer 
en Amsterdam. Sommige gingen noodgedwongen zelfs verder weg. Loka-
ties die voor de uitoefening van hun activiteiten vaak m e t voldoen-
de geschikt waren, onvoldoende bereikbaar waren, onvoldoende pres-
tige en imago hadden en te ver van de luchthaven lagen. Door dit 
beleidsstandpunt van de toenmalige provinciale en gemeentelijke 
autoriteiten hebben ongetwijfeld een aantal buitenlandse bedrijven 
gekozen voor een buitenlandse luchthaven (vgl. Provinciaal Planolo-
gische Dienst voor Noord-Holland 1978). 
Begin jaren tachtig werd het diverse overheidsinstanties duidelijk 
dat het restrictieve ruimtelijk beleid rondom Schiphol niet voortge-
zet diende te worden. Tot dat moment stonden Provincie Noord-Holland 
en de gemeente Amsterdam lijnrecht tegenover Schiphol, de Kamer van 
Koophandel en de gemeente Haarlemmermeer. Zelfs reageerde de provin-
cie Noord-Holland negatief op het door het Rijk uitgebrachte rapport 
Struktuurschema Burgerluchtvaartterreinen (Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat & Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening & 
Milieubeheer 1979-1986), waarin werd gepleit enigszins soepel om te 
gaan met de ruimtebehoefte van Schiphol. De recessie leidde er 
echter toe dat het tij keerde. Het overheidsbeleid werd omgevormd 
van voorwaarden stellend naar voorwaarden scheppend (Trommels 1989). 
Schiphols nationale economische motorfunctie diende te worden benut. 
'Nederland Distributieland' moest worden versterkt en uitgebouwd. 
Schiphol/Amsterdam speelde naast Rotterdam in deze visie een centra-
le rol. Vooruitlopend hierop besloot de gemeente Haarlemmermeer 
(Provincie Noord-Holland 1981) reeds in 1981 een terrein op een 
kilometer afstand van Schiphol voor Schipholgebonden bedrijven open 
te stellen. Vraag was alleen hoe de ruimtelijke ordening zo effec-
tief mogelijk kon inspelen op de ontwikkelingen rond Schiphol zonder 
dat met-Schiphol gebonden functies schade zouden leiden. 
Hoewel de verschillende partijen uiteindelijk van mening zijn blij-
ven verschillen over het op korte termijn te ontwikkelen aantal 
hectares bedrijfs- en kantoorterrein en de aan te leggen verkeersin-
frastructuur is men met de bereikte oplossing niet ontevreden. Begin 
1987 zijn de gemeenten Haarlemmermeer en Amsterdam, de provincie 
Noord-Holland, de luchthaven Schiphol en de Nationale Investerings-
bank om de tafel gaan zitten. Besloten werd, daarmee de suggesties 
uit het Plant Location International (1985) rapport overnemend, een 
gebied van 300 ha grenzend aan het luchthaventerrein als kwalitatief 
hoogwaardig bedrijventerrein, de Schipholzone, te ontwikkelen. 
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vestigen die Schiph 
a l . 1987; Krul 8. Li 
ndhaving en versterking van Schiphol a l s interna-
i l i e u en het tegengaan van versnippering van de 
en Groene Hart. Op korte termijn wordt van deze 
in gebruik worden genomen (Tabel 6 .16) . Voor de 
tussen genoemde partijen een Convenant (Public 
met a l s werkingsgebied de Schipholzone) gesloten 
smaatschappij ges t i cht , de Schiphol Area Develop-
. Binnen de Schipholzone kunnen zich bedrijven 
ol'gebonden' zijn (NV Luchthaven Schiphol e t . 
nders 1987; Bijlsma 8. Feddema 1987). 
Tabel 6.16 Kenmerken van de lokaties in de Schipholzone 
Oppervlakte (ha) Ontnikke- Inrichting en bestemming 
Bruto Netto lingsjaar 
Hl Lijnden 
N2 Badhoevedorp-Zuid 
N3 Kagertocht 
01 Nieuwe Meer 
Zl Zwarte Meer 
Z2 Oude Meer 
Z3 Rozenburg 
Wl De Hoek-Noord 
И2 Schiphol-West 
Riekerpolder 
46 
50 
320 
98 
100 
82 
183 
35 
40 
20 
25 
30 
à 30 
34 
1990 
na 1990 
na 2000 
30 1990/na 2000 
à 55 
82 
20 
25 
15 
1990-1995 
1990 
1990 
1990-1995 
na 2000 
1989 
4e generatie kantoren accent, ook bedrijfsruimten 
kantoren, met evt. bedrijfsruimten 
(afhankelijk) uitbreiding luchthaven 
15 ha ШС, rest zandput (bebouwing over 30 jaar) 
Fokker, technisch en opstel areaal, brandstofopslag 
Noord en Zuid: logistieke act., assemblage, research, 
Nrd: 1/3 opp. kantoren; Zuid: 50% à 2/3 opp. kantoren 
logistiek, hoogwaardige lichte industrie 
distributie en expeditiecentra 
grootschalige uitbreiding luchthaven 
internationale hoofdkantoren, o.a. Nissan 
Bron: Provincie Noord-Holland 1986b 
1) Behoort niet tot Schipholzone, maar wordt wel door SADC mede ontwikkeld 
Het Schipholconvenant kon snel tot stand komen, omdat de voorberei-
dingen ervoor samenvielen met de herziening van het Streekplan 
Amsterdam-Noordzeekanaal (waartoe de Schipholregio grotendeels be-
hoort )(Provincie Noord-Holland 1986b). Convenant en streekplanher-
ziening hebben dan ook in nauwe r e l a t i e plaatsgevonden. Om de zaken 
vlot te laten verlopen werd in eerste ins tant ie de problematiek van 
de bedri j fsvest ig ing rondom Schiphol losgekoppeld van de rest van 
het voorbereidingswerk rondom het Streekplan. Apart voorbereid, maar 
wel simultaan met en a ls onderdeel van het Streekplan werd door de 
provincie het beleidsstandpunt bedrijfsterreinen rond Schiphol sa-
mengesteld. De de f in i t i eve behoefteraming werd gemaakt door de Eco-
nomisch Technologische Dienst van de Provincie (1986). Deze behoef-
tenraming werd u i te inde l i jk al leen door de Gemeente Amsterdam aange-
val len. Dit vooral vanwege po l i t i eke en f inancië le motieven (Gemeen-
te Amsterdam 1986a). Hoe minder Schipholgebonden bedri j f s terre in 
nodig was (15 ha zou volgens de gemeente Amsterdam voldoende z i j n ) , 
des te beter kwam het de Gemeente Amsterdam u i t . Zij bezat namelijk 
op haar grondgebied op 15 km van Schiphol nog het ruim 300 ha grote 
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chiphol naar het jaar 2000' (Commissie van der 
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een strikte voorwaarde van het Provinciebe-
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Figuur 6.5 Schema van het samenwerkingsverband tot ontwikkeling van hoogwaardige bedrijfsterreinen 
nabij Schiphol 
Nationale 
investeringsbank 
4 CONVENANTSPARTIJEN 
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Gemeente 
Haarlemmermeer 
Gemeente 
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DIRECTIE 
NV SCHIPHOL AREA 
DEVELOPMENT COMPANY 
brugovereenKomst 
VERTEGENWOORDIGERS 
VOORZITTER 
BESTUURSFORUM 
Bron: Bijlsma & Feddema 1987 
Aanvankelijk werd besloten om de samenwerking in e 
lijke vorm, de NV (Ltd.) te gieten. Op grond van o 
beelden bij buitenlandse luchthavens als Fort Wort 
do (Florida), Newark Airport (New Jersey) en Chang 
gapore) is besloten te kiezen voor de oprichting ν 
rechtelijk orgaan en een NV. De samenwerkende part 
participeren in beide organen. In 1987 werd een en 
relè zin vastgelegd (Figuur 6.5). Met deze constru 
verantwoordelijkheden, die voortvloeien uit de Wet 
Ordening, in handen van de gemeenten en provincie. 
fungeert vooral als coördinatiepunt. 
en privaatrechte-
nderzoek en vooi— 
h (Dallas), Orlan-
i Airport (Sin-
an een publiek-
ners zouden gaan 
ander in procedu-
ctie blijven de 
op de Ruimtelijke 
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Het bestuursforum formuleert het in het Convenant overeengekomen 
beleid. Binnen het Bestuursforum heeft elk van de vier deelnemende 
partijen een stem. Het Bestuursforum heeft geen rechtspersoonlijk-
heid of wettelijke bevoegdheid. Naar de partners toe heeft het Be-
stuursforum slechts een adviserende rol. 
De taak van de opgerichte NV is de coördinatie van de planvorming, 
de projectontwikkeling (via acquisitie en marketing) en de uitgifte 
en het beheer van de bedrijfsterreinen voor Schipholgebonden bedrij-
ven. Een andere taak is bedrijven die niet voor vestiging in aanmer-
king komen naar elders door te verwijzen. Daarnaast zal ze ijveren 
voor de spoedige realisatie van noodzakelijke infrastructurele 
verbeteringen in de regio (NV Luchthaven Schiphol et. al. 1987; 
Trommels 1989). 
Tussen het Bestuursforum en de NV is een aparte brugovereenkomst 
gesloten, waarbinnen de NV verklaart te werken binnen de kaders 
gesteld door het Bestuursforum. In deze overeenkomst is tevens 
geregeld hoe de verhouding tussen NV en Bestuursforum in de praktijk 
is geregeld. De werkwijze van het Bestuursforum is vastgelegd in een 
huishoudelijk reglement. 
De conclusie is dat sprake is van een ondernemende planning, waar-
binnen rechtszekerheid, flexibiliteit en slagvaardigheid sleutelbe-
grippen zijn (Bijlsma & Feddema 1987). 
Tegenover de beschikbaarheid van terrein in de directe omgeving van 
de luchthaven dreigt op middellange termijn echter een tekort aan 
terrein in de regio. Het betreft terreinen waar in het midden van de 
negentiger jaren Schipholgerelateerde bedrijven een lokatie zouden 
kunnen krijgen. Aangezien de Schipholregio zich uitstrekt over vier 
provincies en de ontwikkeling van nieuw terrein een aantasting zou 
kunnen betekenen van het Groene Hart was een visie van het Rijk op 
dit punt vereist. Met het rapport 'Ruimtelijke ontwikkelingen in de 
regio Schiphol' heeft een Werkcommissie van de Rijksplanologische 
Dienst (Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer 1987) drie toekomstmodellen beschreven. 
Het model 'Gebundelde spreiding' dat zich richt op spreiding van 
bedrijfslokaties over de regio, alsmede het model 'Schiphol-Cen-
traal' waarbij uit wordt gegaan van een geconcentreerde ontwikkeling 
nabij de luchthaven, zullen uiteindelijk m e t worden gerealiseerd. 
Met het uitbrengen door de regering van de 'Vierde Nota Ruimtelijke 
Orde. Nederland op weg naar 2015' (Ministerie van Volkshuisvesting 
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 1988) is impliciet gekozen voor 
het model 'Groot Amsterdam'. Dit model gaat ervan uit dat Amsterdam 
maximaal betrokken wordt bij de ontwikkeling van de luchthaven. In 
de eerste plaats betekent dit dat de bedrijfsontwikkeling overwegend 
zal plaatsvinden in dit stadsgewest. In de Vierde Nota wordt expli-
ciet gesteld dat enkele stedelijke knooppunten, met name Amsterdam, 
de motor zullen dienen te zijn voor de verdere economische groei van 
Nederland. Aangesloten moet worden bij bestaande sterke (economi-
sche) punten om geen kansen te missen. Taak van met name de lande-
lijke overheid in deze is het scheppen van voorwaarden om deze 
doelstelling te kunnen effectueren. Belangrijkste voorwaarde daar-
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voor is de verbetering en uitbouw van bestaande (verkeers)infra-
structuur rondom en tussen de economische brandpunten. Het is juist 
deze voorwaarde die voor de toekomst van de luchthaven Schiphol 
(luchtvracht) en het met haar verbonden bedrijfsleven van eminent 
belang is (Buitendijk 8. Veenhof 1986b). 
Momenteel dreigen de verbindingswegen van en naar Schiphol verstopt 
te raken waardoor de concurrentiepositie, maar vooral haar functio-
neren rechtstreeks wordt bedreigd. Het voornemen van de regering en 
provincie om te komen tot capaciteitsverhoging van bestaande en 
aanleg van nieuwe infrastructuur en een kwantitatieve en kwalitatie-
ve verbetering van het openbaar vervoer rondom Schiphol is in de 
ogen van de ondernemers, de Schipholdirectie en de omliggende ge-
meenten dan ook dringend gewenst. Hoewel discussie mogelijk blijft 
of deze infrastructurele en openbaar vervoersmaatregelen voldoende 
zijn om de te verwachten autonome groei in de Schipholregio volledig 
te kunnen opvangen, lijken zeker tot 2000 de voorgestelde maatrege-
len met de nadruk daarbinnen op het openbaar vervoer voldoende om 
het economisch functioneren van de Schipholformatie te kunnen garan-
deren (Wezenberg & de Jong 1989). 
In de tweede plaats wordt met de keuze voor het model 'Groot Amster-
dam' de woningbouw meer georiënteerd op het stadsgewest Amsterdam. 
De suburbanisatie richting het Groene Hart, de Bollenstreek en de 
groeikernen boven het Noordzeekanaal en Flevopolders wordt afgeremd. 
Achterliggende gedachte is verkleining van de woon-werkafstand, 
verhoogde gebruikmaking van het openbaar vervoer , verminderde 
belasting van het wegennet en minder aantasting van de open ruimtes 
en leefmilieu. Nieuwe grootschalige woonlokaties zullen dan ook 
waarschijnlijk aan de rand van Amsterdam, zoals in de Akerpolder, in 
Landelijk West en in de Bovenkerker- en Bloemendalerpolder worden 
gerealiseerd. Lokaties die vanuit Schiphol snel met openbaar vervoer 
bereikbaar zullen zijn In samenhang daarmee worden ook de winkel-, 
culturele en andere recreatieve voorzieningen in Amsterdam en omge-
ving op internationaal peil gebracht. Vooral de komst van de aan de 
luchtvaart gelieerde logistieke opleidingen, de 'upgrading' van het 
winkelapparaat, het steeds ruimere en gevarieerde cultuuraanbod, de 
toename aan recreatieve sport- en ontspanningsfaciliteiten hebben 
een stimulerende uitwerking op het vestigingsklimaat. Immers het 
zijn zaken die de Schipholregio aantrekkelijk maken voor de vesti-
ging van internationale bedrijvigheid. Bovendien dragen plannen van 
het Amsterdamse gemeentebestuur om in de toekomst te gaan bouwen 
voor hogere inkomensgroepen (bv Plan U-oevers) ertoe bij dat Am-
sterdam een attractiever woonklimaat krijgt. Verwacht wordt dat met 
de uitvoering van deze plannen de uitstroom van staf en goed ver-
diendend Schipholpersoneel naar Utrecht en Gelderland tot staan kan 
worden gebracht, 
Uit een onderzoek van de NV Luchthaven Schiphol komt naar voren dat door de opening van de spoor-
lijn Schiphol - Amsterdam CS en de directe intercity's het aantal Schipholwerkers en aantal passa-
giers reizend per trein naar de luchthaven sterk is toegenomen (Schipholland 1987, nr 4). 
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Als uitvloeisel van het ingenomen Rijksstandpunt is ook in het 
restrictieve beleidsstandpunt van de provincie Zuid-Holland een 
kentering gekomen. Het lijkt erop dat de uitspraak van Lambooy 
(Buitendijk & Veenhof 1986b) 'de open-ruimteproblematiek van het 
Groene Hart moet creatief worden opgelost· het is gewoon een kwestie 
van inrichten, dan heb je ruimte genoeg' wordt verhoord. Met mond-
jesmaat wordt het enkele gemeenten aan de noordrand van het Groene 
Hart, zoals Alphen aan den Rijn, toegestaan bedrijventerreinen open 
te stellen voor Schipholgerelateerde bedrijvigheid. 
De door alle betrokken partijen uitgewerkte maatregelen en initia-
tieven op het terrein van de ruimtelijke ordening zijn door de poli-
tiek gesanctioneerd. De luchthavenautoriteit en het bedrijfsleven 
waren tevreden en kregen vertrouwen in de overheid. In de ogen van 
het bedrijfsleven was tijdig geanticipeerd op dreigende tekorten aan 
bedrijfsterreinen, dichtslibbende autosnelwegen en tunnels en onvol-
doende openbaar vervoer. Bovendien zou in de Schipholregio een ge-
differentieerd kwalitatief hoogwaardig woonklimaat en vestigings-
milieu tot stand komen. Ruimtelijk problemen leken zo vroegtijdig 
getackeld. Er was sprake van een alerte ondernemende planning. In de 
slag om de mainportpositles binnen Europa leek de Schipholformat ie 
met de factor 'ruimte' in vergelijking met haar Europese mededingers 
een voortreffelijk concurrentiemiddel in handen te hebben gekregen. 
Echter, Schiphol groeit onstuimig en de verwachting is dat deze 
groei in afgeslankte vorm aanhoudt. Recent wordt daarom steeds vaker 
de vraag gesteld: verdraagt een 'mainport' zich met haar omgeving? 
De Luchthavendirectie denkt met haar 'Plan van Aanpak' (NV Luchtha-
ven Schiphol 1989) van wel, omwonenden en instanties als Stichting 
Natuur en Milieu en de FNV van niet (Vervoersbond FNV 1988). Uit de 
nationale en provinciale overheid komen daarom signalen dat verdere 
groei van Schiphol niet zonder meer positief tegemoet wordt getreden 
(Economisch Technogische Dienst voor Noord-Holland 1988). Bovendien 
is binnen het Rijk en bij haar adviescommissies, zoals de RARO, in 
het kader van het Tweede Struktuurschema Verkeer en Vervoer, het 
Nationaal Milieuplan en zeer onlangs de aankondiging van de Vierde 
Nota Extra, de relatie Schiphol ruimtelijke ordening hernieuwd in 
discussie (vgl. Tweede Kamer: regeeraccoord 1989, Tweede Kamer 
1990). 
Men wil Schiphol graag laten uitgroeien tot 'mainport', maar niet 
ten koste van het milieu. Om dit streven toch te kunnen realiseren 
is reeds in mei 1989 een projectgroep in het leven geroepen. Deze 
projectgroep heeft tot taak een 'Plan van Aanpak Schiphol en Omge-
ving' op te zetten. In deze projectgroep zijn nagenoeg alle betrok-
ken partijen vertegenwoordigd (Tabel 6.17). 
Het ligt niet op onze weg in deze discussie een standpunt in te 
nemen. Uit gesprekken met luchthavendirecties in binnen- en buiten-
land komt tot uitdrukking dat een positief ruimtelijk ordemngsbe-
De provincie Utrecht kent geen restrictief ruimtelijke ordeningsbeleid meer voor Schipholgerela-
teerde bedrijvigheid sinds 1981 (Economisch Technologisch Instituut voor Utrecht 1988) 
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Tabel 6.17 Partijen betrokken bij het opstellen van de beleidsvisie 'Plan van Aanpak Schiphol en 
Omgeving' 
Ministerie van VROM. 
Directoraat-generaal Milieubeheer: directies Geluid en Lucht, regionale milieu-inspectie Noord-
Holland 
Directoraat-generaal Ruimtelijke Ordening. Rijksplanologische Dienst, Inspectie voor de Ruimtelijke 
Ordening Noord-Holland/Utrecht 
Directoraat-generaal Volkshuisvesting: het directoraat-generaal zelf, de hoofdingenieur-directeur 
voor de Volkshuisvesting Noord-Holland 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat-
Rijksluchtvaartdienst (inclusief Luchtvaart inspect ie). Rijkswaterstaat, directoraat-generaal voor 
het Vervoer 
Lagere overheden: 
Provincie Noord-Holland, gemeenten Amsterdam, Amstelveen, Aalsmeer, Haarlemmermeer, Haarlemmerlie-
de/Spaarnwoude 
Bedrijfsleven: 
Kamer van Koophandel en Fabrieken van Amsterdam, NV Luchthaven Schiphol, KLM, Fokker, Martinair, 
Transavia 
Boven deze projectgroep staat een stuurgroep met daarin de secretarissen-generaal van VROM, Verkeer 
en Waterstaat, Economische Zaken en Binnenlandse Zaken,drie gedeputeerden van de provincie Noord-
Holland, de president-directeur van Schiphol, de wethouder Ruimtelijke Ordening van Haarlemmermeer 
en de wethouder Economische Zaken van Amsterdam 
Als in de stuurgroep geen overeenstemming geen overeenstemning komt hakt het kabinet de knoop door 
Bron· van Peperstraten 1989 
l e i d a l s een s t e r k wapen w o r d t beschouwd i n de i n t e r n a t i o n a l e c o n -
c u r r e n t i e s t r i j d . Een a s p e c t waar men i n het b u i t e n l a n d j a l o e r s op 
i s . V o o r a l i n G r o o t - B r i t t a n n i e ( M a n c h e s t e r , Hea th row) en i n D u i t s -
l a n d ( F r a n k f u r t , München I I ) r aken l u c h t h a v e n s op k o r t e t e r m i j n i n 
p r o b l e m e n door een r e s t r i c t i e v e r u i m t e l i j k e o r d e n i n g . Mocht he t 
r u i m t e l i j k e o r d e m n g s c o n c u r r e n t i e - v o o r d e e l w e g v a l l e n voo r S c h i p h o l , 
dan b e s c h i k t S c h i p h o l w a a r s c h i j n l i j k ove r t e w e i n i g c r i t i s c h e massa 
om s u c c e s v o l t e kunnen o p e r e r e n i n de Europese a rena van ' m a i n -
p o r t s ' . B i j geen v o o r t z e t t i n g van de a l e r t e p l a n n i n g m i s t S c h i p h o l 
w a a r s c h i j n l i j k de boo t en w o r d t het g e s c h e t s t e b e e l d van ' S c h i p h o l 
s u p e i — r e g i o n a l e l u c h t h a v e n ' w e l l i c h t r e a l i t e i t . 
6 . 6 S a m e n v a t t i n g 
B i n n e n Europa f u n c t i o n e e r t S c h i p h o l a l s een van de v i e r voo rnaams te 
d r a a i s c h i j v e n van p a s s a g i e r s - en v r a c h t s t r o m e n . De S c h i p h o l f o r m a t i e 
i s h i e r m e e o n d e r d e e l van n e t w e r k e n van i n t e r n a t i o n a l e v e r v o e r s t r o -
men, h a n d e l en p r o d u k t i e . Daarnaas t z i j n op en rondom S c h i p h o l v e l e 
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bedrijven gevestigd. Bedrijvigheid die via multipliermechanismen 
zorgt voor ongekend hoge werkgelegenheid en inkomen. De Schiphol-
formatie heeft derhalve enorme (regionaal-) economische en ruimte-
lijke uitstralingseffecten. 
De bedrijvigheid op Schiphol is het startpunt van het economische 
(motor)proces. Zij brengen het ruimtelijke agglomeratie-effect op 
gang. Binnen Schiphol kan Schiphol-centrum worden gezien als het 
kloppend hart van de luchthaven. 
In 1988 waren op Schiphol ruim 500 bedrijven actief met meer dan 37 
duizend werknemers. Werknemers die gemiddeld hoog geschoold zijn, 
relatief veel verdienen en op steeds grotere afstand van Schiphol 
wonen. Vooral de in omvang toenemende arbeidsmarkt- en woonregio van 
de luchthaven heeft negatieve consequenties. De bedrijven op Schip-
hol behoren vooral tot de transport en verzorgende sector, slechts 
een enkel bedrijf heeft een facilitaire functie. Als gevolg van de 
te verwachten groei van de vervoersmarkt gaan de meeste van de 
Schipholbednjven een florissante toekomst tegemoet. Slechts een 
enkel bedrijf staat als uitvloeisel van nog in het verschiet liggen-
de institutionele beslissingen een ietwat onzekere toekomst op de 
luchthaven te wachten. Per saldo, indien Schiphol mag uitgroeien tot 
'mainport' kunnen er rond 2000 circa 50.000 mensen werken. 
De economische en ruimtelijke uitstralingseffecten van Schiphol 
komen vooral in de Schiphol regio terecht. Hier zijn de meeste toele-
veranciers, verladers en andere bedrijven gevestigd. Bedrijven waar 
60 duizend arbeidsplaatsen in verband te brengen zijn met Schiphol. 
Voor de Noordelijke Randstadvleugel is de Schipholformatie dan ook 
een voorname bron van inkomen en werkgelegenheid. 
Op elk bedrijfsterrein nabij Schiphol zijn vele Schipholgerelateerde 
bedrijven aanwezig. Het ruimtegebruik en -beeld in de onmiddellijke 
omgeving van Schiphol wordt inmiddels dan ook volledig door haar 
gedomineerd. Rondom Schiphol voltrekt zich een toenemende clustering 
van bedrijvigheid. Vanuit dit zogenaamde cluster zijn drie ontwikke-
lingsassen traceerbaar, richting Amsterdam, richting Den Haag en 
richting Utrecht. 
In de groep van Schipholgerelateerde bedrijven onderhouden enige 
bedrijven intensieve en meervoudige relaties met bedrijvigheid op 
Schiphol. Dit zijn de Schipholgebonden bedrijven. Bedrijven die dui-
delijk betere economische prestaties leveren, zowel gemeten naar 
omzet als naar werkgelegenheid. Echter voor het merendeel van de 
Schipholgerelateerde bedrijvigheid is de (economische) binding met 
Schiphol gering. Aan Schiphol is m e t tot nauwelijks omzet of werk-
gelegenheid toe te schrijven. Het is dan ook niet vreemd dat veruit 
het grootste deel van de Schiphol gerelateerde bedrijvigheid niet in 
de nabijheid van de luchthaven gevestigd behoeft te zijn. Men is 
echter door situering van de afzetmarkt aan de huidige vestigings-
plaats in de Schipholregio gebonden. Kan aan Schiphol als zelfstan-
dige vestigingsplaatsfactor dan ook nauwelijks betekenis worden toe-
geschreven, te samen met de nabijheid van Randstad/Amsterdam en de 
relatief nog goede verkeersverbindingen creëert Schiphol echter wel 
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een aantrekkelijk vestigingsmilieu. Een milieu waar buitenlandse, 
groothandels- en transportbedrijven zich nog graag vestigen. 
Het derde schaalniveau waarover de Schipholformatie zich uitstrekt 
is het het nationale. Uit geheel Nederland zijn passagiers en vracht 
afkomstig. Vervoersaanbod dat er verantwoordelijk voor is dat verla-
ders, toeleveranciers, afnemers en reisbureau's, busondernemingen en 
zakenvliegers verspreid over Nederland betekenis aan Schiphol hech-
ten. Een betekenis die tot resultaat heeft dat de Schipholformatie 
in 1988 aan 140 duizend mensen een boterham verschaft en een inko-
men van meer dan 4 miljard gulden is verdiend, ofwel ruim 1% van 
het nationale inkomen. Met deze cijfers is Schiphol één van de 
trekpaarden van de Nederlandse economie. Een parel die door de 
gemeentelijke, regionale en landelijke overheid met enige 'egards' 
wordt behandeld. Vooral op het vlak van de ruimtelijk ordening zijn 
de laatste jaren maatregelen en initiatieven genomen om het functio-
neren van de Schipholformatie geen gevaar te laten lopen. Grenzend 
aan Schiphol is een Schipholzone gecreëerd bestemd voor Schipholge-
bonden bedrijven, terwijl elders in de regio bedrijfsterreinen 
opengesteld en mede aangelegd worden om Schipholgerelateerde bedrij-
vigheid op te vangen. Daarnaast wordt in hoog tempo gewerkt aan het 
wegnemen van regionale knelpunten in de infrastructuur en worden 
plannen uitgewerkt om meer, en gedifferentieerd van opzet, woningen 
te bouwen in het Amsterdamse stadsgewest. 
Maatregelen die er alle op gericht zijn de groei van de Schipholfor-
matie te bevorderen. Een waarschuwing is echter ook op z'n plaats. 
Opgepast dient te worden dat de snelle economische ontwikkeling van 
de Schipholformatie op lange termijn te onstuimig gaat verlopen, 
zodat ze contraproduktief gaat werken op het vestigingsmilieu en 
andere economische activiteiten gaat verdringen. Terecht wordt dan 
ook binnen de regio en het Rijk gediscussieerd of 'mainport' vanuit 
milieu- en ruimtelijke ordeningsoptiek gewenst is. Aangezien men 
echter Schiphol graag wil laten uitgroeien tot 'mainport' is een 
projectgroep met vertegenwoordiging van alle betrokken partijen in 
het leven geroepen die als taak heeft een integraal 'Plan van Aan-
pak' op te stellen. 
Het laatste schaalniveau waarop de Schipholformatie invloed heeft, 
maar waarvan ze vooral invloed ondergaat, is het internationale. 
Invloed heeft de Schipholformatie doordat door haar hubfunctie 
(transfer) in toenemende mate uit geheel West-Europa en de Verenigde 
Staten passagiers en vracht komen. Anderzijds heeft deze internatio-
nale oriëntatie voor de Schipholgerelateerde bedrijvigheid tot 
gevolg dat ze in toenemende mate verweven raakt en afhankelijk wordt 
van produktie en logistieke processen die zich op wereldschaal 
voltrekken. Dit kan uiteenlopen van fundamentele wijzigingen in de 
economische groei, in produktievoorwaarden en produktie-omstandighe-
den, in consumentengedrag, in transportconcepten, in valuta-koersen 
en in de wereldhandel, maar ook betrekking hebben op institutionele 
beslissingen (liberalisering), oorlogen (olieprijswapen) en zelfs 
gijzelingsacties. 
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7 DE MAASTRICHTFORMATI E 
7.1 Inleiding: opzet en opérâtlonalisatie 
Over de economische en ruimtelijke uitstraling van kleine luchtha-
venformaties is weinig bekend. Wel wordt in vele studies (Hardy 
1980; Provincie Limburg 1979, 1980, 1987; Schreurs 1983; Rijkslucht-
vaartdienst 1984, Batelle 1986; Project Research & Management 1987; 
Witteloostuyn 1987) ingegaan op de economische betekenis van regio-
nale luchthavens. Zo wordt wel gesteld dat de luchthavenformatie 
Maastricht na effectuering van de nieuwe startbaan zou kunnen uit-
groeien tot een luchtvrachtcentrum van Europees formaat. Een centrum 
waarmee 4500 arbeidsplaatsen verbonden zouden zijn. Na jarenlange 
onzekerheid is in oktober 1989 duidelijk geworden dat dit centrum er 
uiteindelijk niet zal komen. Nachtvluchten met 'wide-bodies' zullen 
niet worden toegestaan vanwege geluidsoverlast bij omwonenden. Niet-
temin zijn de plannen van de luchthaven Maastricht (LHM) niet ter-
zijde geschoven. Naast het streven naar een redelijk aanbod van 
vrachtvervoer worden de kaarten gezet op passagiersvervoer. 
In deze studie vormt de toekomst echter geen onderwerp van studie. 
Achtergrond van deze studie was om na te gaan of een regionale 
luchthaven als Maastricht een uitstralingseffect heeft. Anders 
geformuleerd, zou de Maastrichtse luchthaven kunnen functioneren 
als een trekpaard voor de Limburgse economie. In vele studies uitge-
voerd in het kader van de uitbreidingplannen van de luchthaven is 
slechts in beperkte mate op deze uitstraling ingegaan, ook al omdat 
geen inzicht bestond in de relaties van de luchthaven en de bedrij-
ven in de regio. 
Het doel van dit onderzoek was dan ook tweeledig: 
- inzicht verkrijgen in het functioneren, de ontwikkeling en het 
ruimtelijk gedrag van de bedrijvigheid van de Maastrichtformatie; 
- vaststellen hoe groot de economische betekenis is van de Maas-
trichtformatie voor de Zuidlimburgse economie. 
Met dit onderzoek zijn vanuit formatie-oogpunt de volgende hoofdon-
derzoeksvragen verbonden: 
1. uit welke bedrijven is de luchthavenformatie opgebouwd? Welke 
1 Het onderzoeksproject naar de Luchthaven Maastrichtformatie was opgesplitst in drie deelstudies. 
Van elke deelstudie is via een project gerapporteerd. De marktpositie is geanalyseerd door Hertens 
(1988), de bedrijvigheid op de luchthaven Maastricht is in kaart gebracht door Gorissen (1988) en 
de luchthavengerelateerde bedrijvigheid in de regio is uitgebreid en gedetailleerd beschreven door 
de Haan (1989). Geïnteresseerden in gedetailleerde informatie worden naar deze rapportages verwezen 
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vestigingsplaatsfactoren zijn verantwoordelijk voor de bunde-
ling van deze bedrijven binnen de formatie? 2 
2. in welke mate zijn op en buiten de luchthaven Maastricht geves-
tigde bedrijven aan elkaar gerelateerd (aard en intensiteit van 
toelevering, afzet, luchtvracht, zakenreizen, dienstverlening, 
imago)? 
3. wat is de ruimtelijke uitstraling van de Maast richt format ie 
(ruimtelijke verdeling in- en output, herkomst personeel)? 
4. welke gevolgen heeft de 'luchthaven'gerelateerdheid van de 
bedrijven voor hun ruimtelijk gedrag? 
5. welke bijdrage levert de Maastrichtformatie aan de regionale 
economie? 
6. welk (ruimtelijk ordenings)beleid gericht op de Maastrichtfor-
matie is en wordt er gevoerd? (par. 7.5) 
Bij de start van het onderzoek is de aandacht allereerst uitgegaan 
naar twee 'voorvragen'. De invloedssfeer van de Maastrichtformatie 
is afgebakend op grond van gesprekken met de Luchthavendirectie, de 
Kamers van Koophandel van Maastricht, Roermond en Heerlen, de pro-
vincie Limburg, de gemeenten Beek en Maastricht en met enkele be-
drijven gevestigd op en buiten de luchthaven. Op grond van de ver-
kregen informatie is Zuid-Limburg en een gedeelte van Midden-Limburg 
(tot 30 km ten noorden van de luchthaven) als onderzoeksgebied 
genomen. Daarbinnen zijn vervolgens vier deelregio's (Figuur 7.1) 
onderscheiden. 
Op basis van de gevoerde gesprekken was het niet zinvol de indeling 
van luchthavengerelateerde bedrijvigheid van de Schipholformatie 
over te nemen. Hoewel Figuur 6.2 in principe ook op de Maastricht-
formatie van toepassing is, omvatten sommige categorieën dermate 
weinig bedrijven dat het de analyse zou vertroebelen. Bovendien is 
in het Schiphol-onderzoek, waar gebruik gemaakt is van beschikbaar 
materiaal, het niet mogelijk geweest tot uitdrukking te brengen 'in 
welke mate een bedrijf aan de luchthaven gerelateerd is en wat dit 
betekent voor de lokatlekeuze'. In het onderzoek naar de Maastricht-
formatie kan dit wel. Alle luchthavengerelatateerde bedrijven op en 
rondom deze luchthaven zijn namelijk benaderd. Tegen deze achter-
grond is in overeenstemming met het gestelde in hoofdstuk 4 een 
onderzoeksmodel (Figuur 7.2) opgesteld waarin rekening is gehouden 
met de vier functies die binnen de Maastrichtformatie relevant zijn. 
Functies die tot een herformulering van de onderzoeksvragen aanlei-
ding gaven. Deze vragen zijn als leidraad gehanteerd bij de rappor-
tage: 
2 In principe gaat aan de eerste onderzoeksvraag de volgende vraag vooraf· Kunnen de luchthavengere-
lateerde bedrijven gevestigd op en buiten de luchthaven Maastricht als een (ruimtelijke) entiteit 
worden beschouwd? Anders geformuleerd, 'zijn bij de aan de LHM gerelateerde bedrijven een of meer 
gemeenschappelijke, met de luchthaven samenhangende vestigingsplaatsfactoren van belang? Het ant-
woord op deze vraag is op basis van de rapportage van Gorissen (1988) en de Haan (1969) bevestigend 
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Figuur 7.1 Het onderzoeksgebied 
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1. in hoeverre vormt de Maastrichtformatie één arbeidsmarkt? (A) 
2. in hoeverre vervult de LHM een 'marktfunctie' voor het Zuidlim-
burgse bedrijfsleven: toelevering en afzet (produktiestructuur 
of aanhechtingspunt)? (B) 
3. in hoeverre vervult de LHM een facilitaire functie voor het 
Zuidlimburgse bedrijfsleven? (C) 
4. in hoeverre vormt de LHM een vestigingsplaatsfactor voor het 
Zuidlimburgse bedrijfsleven? (D) 
De luchthavengerelateerde bedrijven zijn uiteindelijk ingedeeld 
naar : 
- bedrijven gevestigd op de luchthaven Maastricht: 
+ 1uchtvaartmaatschappij en/viiegscholen; 
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Figuur 7.2 Het onderzoeksmodel van de luchthavenformatie Maastricht 
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estigd buiten de luchthaven Maastricht (Bijlage 7.2): 
gebonden bedrijven: bedrijven waarvan het economisch 
en negatief wordt beïnvloed indien de luchthaven zou 
eheven danwei minder snel bereikbaar zou zijn. Deze 
- maken een (intensief) gebruik van de LHM en/of; 
- onderhouden een (intensieve) inkoop en/of afzetre-
latie met de LHM; 
gevoelige bedrijven: bedrijven waarvan een (klein) 
e inkoop en/of van de afzet (rechtstreeks of niet-
ks) wordt gerealiseerd op de LHM; 
gebruikers: bedrijven die van de LHM (in meer of 
te) gebruik maken. 
Het onderzoek is in twee fasen uitgevoerd. De eerste fase betrof het 
onderzoek naar het op de LHM gevestigde bedrijfsleven. Aan alle 51 
bedrijven, medio oktober 1987 aanwezig op de luchthaven Maastricht, 
is gevraagd medewerking te verlenen aan een mondeling interview 
(Bijlage 7.1). Op dit verzoek reageerden er 44 positief, een respons 
van 86,3% (naar werkgelegenheid zelfs 96,2%) (Bijlage 7.3, tabel 
1.1). 
Het onderzoek naar de niet op de luchthaven Maastricht gerelateerde 
bedrijven werd opgesplitst in twee stappen. In de eerste stap zijn 
in oktober 1987 alle bedrijven met méér dan 4 werknemers uit de ge-
selecteerde bedrijfskiassen (Bijlage 7.3) (adressen verkregen via de 
Kamer van Koophandel en Fabrieken voor de Mijnstreek (i.e. NV Data-
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bank - Woerden)) aangeschreven met het verzoek te willen reageren op 
de vraag of zij 'op enigerlei wijze belang hebben bij de luchthaven 
Maastricht, hetzij als markt, hetzij als faciliteit, hetzij uit pu-
blicitaire overwegingen' (Bijlage 7.1). Van de 2258 bedrijven (dub-
beltellingen en opgeheven bedrijven niet meegeteld) reageerden na 
een follow-up uiteindelijk 1630 (72,2%) (Bijlage 7.3). Uitgesplitst 
naar bedrijfskiasse varieert de respons van 67,2% tot 79,5%, naar 
deelregio's van 70,2 tot 74,5% en naar klasse werkzame personen van 
69,4 tot 81,8%. Van de 1630 bedrijven gaven 588 bedrijven (36,1%) 
aan luchthavengerelateerd te zijn. Op grond van een telefonische 
steekproef bij de bedrijven die de antwoordkaart niet hadden terug-
gezonden, is de indruk verkregen dat driekwart van deze bedrijven 
geen relatie onderhoudt met de luchthaven Maastricht. Uitgaande van 
deze veronderstelling zijn bijna 75% van de aan de luchthaven Maas-
tricht gerelateerde bedrijven langs deze weg opgespoord. 
Per bedri jfskiasse, naar deelregio en naar werkgelegenheidsklasse 
bekeken loopt het percentage luchthavengerelateerde bedrijvigheid 
uiteen (Bijlage 7.3). Binnen de landbouwsector onderhoudt slechts 
16% van de bedrijven een relatie met de luchthaven, bij de indus-
trie, de groothandel en het vervoer betreft het iets meer dan 40%, 
terwijl het bij het hotel- en pensionwezen om 57% van de bedrijven 
gaat. Bij de deelregio's speelt de factor afstand tot de luchthaven 
Maastricht een rol. Bedrijven in Midden-Limburg (24%) hechten duide-
lijk minder belang aan de luchthaven dan bedrijven in de Oostelijke 
(35,6%) en Westelijke (37,5%) Mijnstreek en de regio Maastricht 
(42,4%). In de gemeenten direct grenzend aan de luchthaven (Beek, 
Meerssen, Schimmert en Ulestraten) ligt het percentage luchthavenge-
relateerde bedrijven zelfs op ruim 50. Niet verwonderlijk is dat 
grotere bedrijven het vaakst aan te merken zijn als luchthavengere-
lateerd. 
In de tweede stap zijn alle opgespoorde luchthavengerelateerde be-
drijven in het voorjaar van 1988 benaderd voor medewerking aan een 
telefonische enquête (Bijlage 7.1). Van de 588 bedrijven hebben 543 
(92,3%) meegewerkt. Deze hoge respons, die betrouwbare uitspraken 
mogelijk maakt, is toe te schrijven aan het feit dat de bedrijven 
belang hechten aan de luchthaven Maastricht, aan het telefonisch ka-
rakter van de enquête en aan de korte gespreksduur (ca. 15 minuten). 
7.2 De luchthaven Maastricht 
7.2.1 Structuurkenmerken 
A: Bednjvigheidskenmerken 
Op de luchthaven Maastricht waren medio 1988 57 bedrijven actief. 
Gezamenlijk gaven zij aan 1.133 mensen werk. Na tot het eind van de 
jaren zeventig een min of meer kwijnend bestaan te hebben geleid, is 
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door initiatieven van de luchthavendirectie en de regionale overhe­
den, het aantal bedrijven en de werkgelegenheid voortdurend toegeno­
men (Tabel 7 . 1 ) . Vooral door de komst van het e x p r e s s b e d n j f Emery 
in 1985 en in haar kielzog andere transport(verwante) bedrijven (bv. 
Rutges, British Airways Cargo, Nedlloyd (Van Gend & L o o s ) , Memorex 
en Partsbank) veranderde het aanzien van de luchthaven totaal. 
Voortdurend staat de groei echter onder druk. De onzekerheid over de 
aanleg van de startbaan en discussies omtrent nieuwe nachtvluchtbe­
schikkingen bedreigen het functioneren van de luchtvracht- en dis­
tributiebedrijven. Met name de (te verwachten) groei in het express-
vervoer vereist(e steeds) tijdige uitbreiding van het aantal nacht­
vluchten. Een uitbreiding die botst met belangen van omwonenden. 
Door de onduidelijkheden zijn meermalen bedrijven vertrokken. Zo 
vertrokken ELAN en XP (voorheen City Courier) naar Keulen en Aero-
link naar Brussel. Vooral het vertrek van XP begin 19Θ9 met 122 ar­
beidsplaatsen heeft de luchthaven met de neus op de feiten gedrukt. 
De directie verwacht dan ook dat in 1989 voor het eerst in 15 jaar 
geen of nauwelijks groei van de werkgelegenheid zal optreden. 
Tabel 7.1 Ontwikkeling van het aantal bedrijven en werkgelegenheid op het luchthavenareaal 
Jaar 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
Aantal bedrijven 
17 
20 
22 
20 
2Б 
25 
Aantal werkzame 
250 
297 
281 
288 
379 
382 
personen Jaar 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
Aantal bedrijven 
29 
29 
42 (44)1 
44 
52 (54)1 
57 
Aantal werkzame personen 
432 
517 
630 (1175)1 
737 
969 (1539)1 
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Bron. NV Luchthaven Maastricht 1987-1989: werkgelegenheid op het luchthavenareaal; NV Luchthaven 
Maastricht 1981-1989. Jaarverslagen 
' Tot de werkgelegenheid van de LHM wordt meestal met meegeteld Eurocontrol en het WJAC. In dit 
onderzoek zijn beide bedrijven wel meegenomen, omdat bedrijven in de regio beide instanties als 
gevestigd op de LHM beschouwen Bij Eurocontrol en het MUAC werkten tezamen in 1985 en 1987 545 
resp. 570 werknemers. 
Uit het onderzoek blijkt dat in 1987 ruim 6 0 % van de bedrijven 
minder dan 10 personen in dienst had. Een kwart van de bedrijven 
had tussen de 10 en 49 werknemers, terwijl 6 (14%) meer dan 50 
personen in dienst had. Tot de laatste groep behoorden Emery, de 
luchthavenbeheerder, het MUAC (onderdeel Duitse luchtmacht) en 
Eurocontrol (Europese verkeersleiding voor de hogere luchtlagen). De 
bedrijven met 50 en meer werknemers creëerden in 1987 samen 7 5 % van 
de totale werkgelegenheid. 
Het merendeel van de bedrijven (45%) realiseerde een omzet tussen de 
1 en 10 miljoen gulden. Meer dan 10 miljoen gulden omzet behaalden 
vooral de bedrijven (18,4%) met meer dan 100 werknemers. 
Wordt een uitsplitsing gemaakt naar type activiteit en werkgele-
genheid dan zijn twee rubriceringsmogelijkheden beschikbaar. De 
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Tabel 7.2 Ontwikkeling en dynamiek naar type bedrijvigheid (excl. NV Luchthaven Maastricht) en 
werkgelegenheid 
1977 1980 1983 1985 1987 1988 
Totaal aan- Dynamiek Werkglgh 
tal mutaties coeffi- sept 1987 
1977-1988 cient abs. 
Luchtvaartmaatschappijen 
vertrokken 2 0 
nieuw 0 0 
totaal 2 2 
Luchtvracht- en distributiebedrijven 
vertrokken 1 4 
nieuw 1 2 
totaal 6 9 
Overige bedrijven 
vertrokken 0 0 
nieuw 3 0 
totaal 9 9 
Totaal 
vertrokken 3 4 
nieuw 4 2 
totaal 17 20 
0 
0 
4 
4 
2 
9 
0 
6 
16 
4 
8 
29 
0 
1 
6 
0 
5 
13 
1 
8 
23 
1 
14 
42 
0 
0 
8 
1 
6 
18 
1 
4 
26 
4 
10 
52 
0 
1 
9 
2 
1 
17 
3 
8 
31 
5 
10 
57 
5 
10 
21 
32 
11 
36 
39 
78 
3,1 
4,8 
3.0 
3,7 
56 6,1 
351 38,6 
503 55,3 
910 100.0 
Bron: van de Bossche 1986: NV Luchthaven Maastncht-Jaarverslagen 1987 en 1988, Enquête Luchthaven 
Maastricht bedrijven 1987 
1) De dynamiek-coefficient geeft de verhouding aan tussen het aantal wijzigingen in het bestand tot 
het gemiddeld aantal aanwezige bedrijven. 
eerste ingang is gebaseerd op gegevens van de luchthavenbeheerder. 
Procentueel gezien kennen de luchtvaartmaatschappijen de grootste 
toename, maar absoluut gezien is hun aantal nog klein (1988: 16%). 
Werkgelegenheid creëren ze nauwelijks (6%). Bij de luchtvracht- en 
distributiebedrijven komt het reeds genoemde vertrek van enkele be-
drijven tot uitdrukking (Tabel 7.2). Vertrekkers die slechts kort-
stondig op de LHM waren gevestigd. Ze hebben een soort 'footloose 
karakter'. Van de in 1977 aanwezige vestigingen waren er eind 1988 
nog slechts twee over (Road Air en Wassing). In de luchtvracht- en 
distributiesector werkten in 1987 ongeveer 350 mensen (39% van het 
totaal). De overige bedrijven vertonen tot 1983 het meest rustige 
beeld. Vanaf dat jaar wordt echter ook deze sector gekenmerkt door 
een 'va et vient' van bedrijven (Mertens 1988). De toename van de 
werkgelegenheid is vooral in deze sector gerealiseerd. In 1987 
werkten hier, exclusief MUAC en Eurocontrol, ruim 500 personen. 
De tweede rubriceringsmogelijkheid is naar SBI-branche. In september 
1987 behoorde een bedrijf tot de industrie, 4 tot de handel, 8 tot 
de zakelijke dienstverlening, 2 tot de horeca, 6 tot de overheid en 
de overige 29 tot de transportsector. Tot deze 29 bedrijven behoren 
5 luchtvaartmaatschappijen, 2 express/koenersfirma's, 2 afhande-
laars en 3 vllegscholen, terwijl 2 bedrijven zich bezig houden met 
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vliegtuigonderhoud, 6 met wegvervoer en 9 met expeditie van lucht-
vracht (Simonis 1987). 
Hoewel over een lange reeks van jaren geen cijfers beschikbaar zijn 
over de werkgelegenheidsontwikkeling per bedrijf, komt uit het on-
derzoek naar voren dat slechts twee bedrijven na vestiging op de LHM 
met een teruggang in het personeelsbestand werden geconfronteerd. 
Alle andere bedrijven kennen na vestiging een toename van de werkge-
legenheid. Tussen 1985 en 1987 is de werkgelegenheid bij 30 bedrij-
ven toegenomen en bij 18 constant gebleven. Vooral nieuwe vestigin-
gen laten in de eerste twee à drie jaar een toename zien van de 
werkgelegenheid. 
Ruim een kwart van de bedrijven (14) op de luchthaven was in 1987 
een zelfstandige onderneming. Van de overige bedrijven zijn er 14 
een filiaalvestiging/kantoor van een Nederlandse onderneming/instel-
ling met het hoofdkantoor in de Randstad. Voor 5 vestigingen is het 
hoofdkantoor elders in Nederland gelegen. Tien vestigingen zijn on-
derdeel van een buitenlands concern. Evenals op Schiphol kan het 
merendeel van de bedrijven op de LHM dan ook geen belangrijke be-
slissingen zelfstandig nemen. Deze externe controle kan regionale 
luchthavens, gericht op één specifiek marktsegment snel parten spe-
len, bij wijzigende marktomstandigheden. 
B: Reactie op marktontwikkelingen 
Nagenoeg alle bedrijven geven aan dat hun functioneren op de LHM met 
onzekerheid wordt omgeven3. Hoewel bij het niet doorgaan van de 
Oost-Westbaan slechts twee bedrijven aangeven te zullen vertrekken, 
is de algemene reactie toch 'het kan verkeren'. Aanleg van de baan 
en verruiming van het aantal nachtvluchten zou volop kansen hebben 
betekend om te kunnen profiteren van de autonome groei in de lucht-
vaartmarkt en van de vergrootte Europese markt na 1992 (hfst. 2 ) . 
Geen expresscentrum en voortdurende onduidelijkheid over baanaanleg 
betekent voor bedrijven voorlopig handhaving van de 'status quo'. 
Enige bedrijven wachten af met investeringen tot er meer duidelijk-
heid komt, anderen stellen dat ze met of zonder nieuwe baan op de 
LHM prima kunnen functioneren'. Slechts een beperkt aantal bedrijven 
(expressbedrijven) verwacht op de LHM haar activiteiten niet te 
kunnen uitbouwen en denkt aan vertrek. Sommige van deze potentiële 
vertrekkers verwachten dat indien meerdere bedrijven besluiten te 
vertrekken mogelijk op termijn een discussie over sluiting op gang 
komt. 
Hoe reageren, in indicatieve zin, de onderscheiden bedrijfsgroepen, 
er van uitgaande dat de baan er uiteindelijk alsnog komt op de 
3 Hoewel in de vragenlijst geen specifieke plaats was ingeruimd voor de problematiek rondom de Oost-
Westbaan, maakten bijna alle bedrijven gebruik van de mogelijkheid om aan te geven wat er zou 
gebeuren bij wel/geen aanleg. 
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veranderende marktomstandigheden (hfst. 2) en wat betekent dit voor 
de LHM 4? 
Voor de kernbedrijven op de LHM, de 'transportbedrijven', gelden 
uiteenlopende toekomstverwachtingen. De bedrijven verwachten, even­
als de bedrijven op Schiphol: 
- een groei van de bestaande markt. Luchtvaartmaatschappijen gericht 
op passagierschartervervoer (Transavia, Toros) denken dat door 
congestie op de grotere luchthavens het vakantiechartervervoer zal 
blijven groeien. Verhoogde inspanning ter promoting van de LHM is 
vereist om een toenemend aantal vacantiepassagiers aan te kunnen 
trekken. De markt biedt in de ogen van de maatschappijen ruimte. 
De express- en luchtvrachtbedrijven (Emery, ΑΕΙ, Road Air) ver­
wachten, omdat extra nachtvluchten niet mogelijk zijn, dat de 
groei niet op de LHM kan worden opgevangen. Zij denken na over 
een gehele of gedeeltelijke verplaatsing naar elders; 
- een uitbreiding van het marktgebied. De luchtvaartmaatschappijen 
(Virgin Atlantic) verwachten meer lijndiensten te kunnen openen 
naar de 'mainports' en naar andere (naburige) regionale luchtha­
vens, zeker nu de strategie van de luchthaven op passagiersvervoer 
wordt gericht. De luchtvrachtfirma's (British Airways, Rutges) 
verwachten met nog meer luchthavens in Europa zaken te kunnen 
doen; 
- dat ze nieuwe diensten kunnen aanbieden. De chartermaatschappijen 
zullen wellicht in beperkte mate lijndiensten gaan openen, de 
vliegscholen hebben plannen hun opleidingspakket te verbreden, de 
distributiebedrijven (Nedlloyd, Volleman, Partsbank) willen hun 
diensten- en produktenpakket uitbreiden en optimaliseren; 
De Overheidsbedrijven' reageren verschillend doordat de institutio­
nele maatregelen per bedrijf differentiërend uitwerken: 
- de luchthavenbeheerder, de NV Luchthaven Maastricht', ziet door de 
groei van de luchthaven haar takenpakket groeien; 
- de verkeersleiders verwachten uitbreiding van hun personeelsbe-
stand; 
- de douane-activiteiten zullen sterk afnemen, daar de LHM als 
regionale luchthaven vooral Europees opereert; 
De Overige bedrijven' verwachten dat hun markt blijft groeien. 
Uitbreiding van service-verlening (banken, autoverhuurbedrijven), en 
taakverbreding zullen gaan plaatsvinden. Daarnaast valt bij doorgang 
van de uitbreiding een (tijdelijke) markt te voorspellen voor bouw-
en installatiebedrijven. 
Per saldo betekent deze marktverwachtingen na aanleg van de Oost-
Westbaan voor de LHM een toename van de werkgelegenheid. 
4 Interviews in eerste instantie gehouden eind 1987/begin 1988. Na bekendwording van de regeringsbe-
slissing over het niet toestaan van nachtvluchten met grote toestellen is een 15 tal bedrijven 
opnieuw gebeld voor een reactie. 
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С: Werkgelegenheids- en arbeidsmarktkenmerken 
In ons onderzoek en de studie van Simonis (1987) zijn de werkgele-
genheidskenmerken van de bedrijven op de luchthaven Maastricht 
onderzocht. De belangrijkste uitkomsten zijn (Bijlage 7.4): 
- het aantal moeilijk vervulbare vacatures bedroeg tussen 1985 en 
1987 64. Verwacht wordt dat dit aantal tot 1990 zal toenemen tot 
boven de 150; 
- in 1987 was bijna één op de vijf werknemers op de LHM een vrouw. 
Verwacht wordt dat het percentage vrouwen nog licht zal toenemen; 
- het aantal parttimers ligt zowel in 1985 als in 1987 rond de 10%; 
- in 1987 werkt ongeveer de helft van de personen buiten kantoor-
uren; 
- de werkgelegenheid op de LHM kan gekarakteriseerd worden als 
kwalitatief hoogwaardig (Tabel 7.3). Het opleidingsniveau ligt 
beduidend hoger dan in Zuid-Limburg en Nederland (Gorissen 1988) 
en zelfs boven dat van Schiphol. Binnen de luchthaven hebben de 
luchtvrachtbedrijven en de luchtvaartmaatschappijen/vliegscholen 
veel hoog geschoold personeel in dienst; 
Tabel 7.3 Verdeling van de LHM en Schipholwerkers en die in Nederland naar opleidingsniveau in 
1987 (1985) 
N•44 
Opleidingsniveau 
Basis Onderwijs 
Lager Beroeps Onderwijs 
Middelbaar Beroeps Onderwijs 
Hoger Beroeps Onderwijs 
Wetenschappelijk Onderwijs 
Totaal 
incl . MUAC 
en Eurocon. 
abs. % 
131 9,2 
322 22,7 
517 36,4 
404 28,5 
46 3,2 
1420 100,0 
excl. MUAC 
en Eurocon. 
abs. % 
131 15,4 
271 31,9 
314 38,9 
117 13,8 
17 2,0 
850 100,0 
1987 
Simonis 
% 
22,5 
27,9 
26,4 
16,0 
1,2 
100.0 
1987 
Schiphol 
% 
} 
} 49,0 
29,8 
19.2 
3.0 
100,0 
1987 
Nederland 
% 
} 
} 42.3 
39,4 
4,8 
4,8 
100.0 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987; Simonis 1987; Homburg & Mevissen 1988 
1) Het niet overeenkomen van onze en Simonis cijfers wordt veroorzaakt doordat deze slechts een 
deel van de bedrijven heeft onderzocht; 
- de bedrijven op de LHM betalen gemiddeld hoge lonen uit (Gorissen 
1988). Hoewel vergelijking met Schiphol door uiteenlopende klas-
segrenzen wordt bemoeilijkt lijkt te kunnen worden gesteld dat op 
LHM iets hogere lonen worden betaald. Een hoger loonniveau dat 
ongetwijfeld toe te schrijven is aan het hogere opleidingsniveau; 
- het merendeel van de LHM-werkers woont in Zuid-Limburg (Tabel 
7.4). Aangezien ook in 1983 ongeveer 10% van de werknemers buiten 
Zuid-Limburg woonachtig was (Schreurs 1983) is de omvang van de 
woonregio, in tegenstelling tot wat het geval was bij de Schiphol-
formatie, niet toegenomen. Binnen Zuid-Limburg woont het grootste 
deel van de werkers in de directe nabijheid van de luchthaven, de 
Westelijke Mijnstreek en de stad Maastricht. Verwacht kan worden 
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( S i m o n i s 1 9 8 7 ) , da t w e l l i c h t i n de toekoms t de a r b e i d s m a r k t r e g i o 
e n i g e u i t b r e i d i n g z a l o n d e r g a a n . Voor s p e c i f i e k e be roepen z a l 
e l d e r s geworven moeten w o r d e n . 
Tabel 7.4 Verdeling van de werknemers naar woonplaats 
N-44 
Westelijke Mijnstreek 
Oostelijke Mijnstreek 
Regio Maastricht 
Overig Limburg 
Overig Nederland 
Buitenland 
Totaal 
met Eurocontrol en MUAC 
abs. 
584 
240 
322 
39 
41 
194 
1420 
% 
41.1 
16,9 
22,7 
2,7 
2,9 
13,7 
100,0 
zonder 1 
abs. 
436 
108 
204 
34 
41 
27 
850 
Eurocontrol en MUAC 
% 
51,3 
12.7 
24.0 
4.0 
4,8 
3,2 
100,0 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
7 . 2 . 2 V e s t i g i n g s p l a a t s : de r u i m t e l i j k e a s p e c t e n 
A: B e d r i j v i g h e i d en w e r k g e l e g e n h e i d s s p r e i d i n g 
De l u c h t h a v e n M a a s t r i c h t b e s t a a t u i t twee min o f meer r u i m t e l i j k 
g e s c h e i d e n z o n e ' s b e d r i j v i g h e i d : l a n g s de V l i e g v e l d w e g en l a n g s de 
H o r s t s t e r w e g en haar z i j w e g e n . 
Tabel 7.5 Omvang van het aantal bedrijven en werkgelegenheid op de twee luchthavenzone's 
Aantal bedrijven Aantal werkzame personen 
Vhegveldwegzone Horststerwegzone Vliegveldwegzone Horststerwegzone 
1985 1987 1985 1987 1985 1987 1985 1987 
Luchtvaartmaatschapijen/ 
vhegscholen 
Luchtvrachtbedrijven 
Overheid2 
Overig 
Totaal 
4 
-
4 
9 
17 
5 
1 
4 
10 
20 
7 
8 
3 
4 
22 
7 
10 
3 
10 
30 
16 
-
142 
67 
225 
16 
4 
214 
82 
316 
182 
28 
560 
9 
779 
313 
47 
585 
223 
1168 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987; NV Luchthaven Maastricht 1988; 
1) Totaal ci j fers komen niet geheel overeen met gegevens uit Tabel 7.1 door verschil in telmoment 
2) Inclusief Eurocontrol en MUAC, beide gevestigd in de Horststerwegzone 
Tot het b e g i n van de j a r e n t a c h t i g k l o p t e he t h a r t van de l u c h t h a v e n 
l a n g s de V l i e g v e l d w e g . Nagenoeg a l l e b e d r i j v i g h e i d was h i e r g e v e s -
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tigd. In 1987 was daar echter nog maar 40% van de bedrijven en 21% 
van de werkgelegenheid te vinden (Tabel 7.5). In dit gebied, met als 
centrum de passagiersterminal, zijn de bedrijven gevestigd samen­
hangend met passagiersvervoer: taxi-ondernemingen, reisbureaus, 
autoverhuurbedrijven, 'tax free shops', horeca en luchtvaartmaat­
schappijen zonder vrachtactiviteiten. Daarnaast zijn de Luchthaven­
beheerder, de verkeersleiding en de weerdienst langs de Vliegveldweg 
gehuisvest. 
De bedrijvigheid in het Horststerweggebied is de laatste jaren sterk 
gegroeid. Waren er in 1980 een tiental bedrijven aanwezig, in 1987 
was dit aantal opgelopen tot 30 met ruim 1150 werknemers (1988· 34 
bedrijven). In dit gebied worden vooral de luchtvracht activiteiten 
aangetroffen. Het betreft o.a. expressbednjven (Emery), expediteurs 
(bv. Road Air, AEI-Pandair, Wassing) en distributeurs (bv. Nedlloyd, 
Rutges). Daarnaast zijn de vliegscholen, vliegtuigonderhoud (Hamil­
ton Stork) en dienstverlenende bedrijvigheid (bv. Amrobank, Memorex, 
Volleman Computers) in dit gebied gevestigd. 
B. Oprichting en verplaatsingen 
Van de ondervraagde bedrijven zijn er 
gestart (Tabel 7.6). Van de overige ι 
aal vestiging. Ondernemingen waarvan d 
(Schiphol) of in het buitenland is ge 
sticht omdat Zuid-Limburg door haar o 
luchthaven werd. Slechts een achttal 
naar de luchthaven ergens anders geve 
LHM liggen zowel 'pull- als push'-fac 
factoren waren de te kleine behuizing 
met andersoortige problemen op de vor 
10 na 1970 op de luchthaven 
s driekwart opgericht als fili-
e hoofdzetel of in de Randstad 
vestigd. De filialen zijn ge-
ntwikkeling een interessante 
bedrijven was voor de komst 
stigd. Aan hun vestiging op de 
toren ten grondslag. Push­
en het geconfronteerd worden 
ige luchthavenlokatie. 
Tabel 7.6 Oprichting en verplaatsing naar vestigingsjaar en herkomst 
K=44 Verplaatsingen Oprichtingen 
Nieuw Fi l iaal 
Vestigingsjaar Randstad Overig-NL Buitenland Zuid-Limburg Randstad Overig-Nl Buitenland 
Voor 1970 
1970-1980 
1980-19β4 
1985-1987 
Totaal 
2 
2 
3 
3 
10 
A 
-
2 
7 
13 
2 
-
-
1 
3 
1 
2 
3 
4 
10 
-
-
-
3 
3 
-
2 
-
1 
3 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
Redenen om te k iezen voor de LHM en n ie t voor een andere luchthaven 
waren het gunst ige i nves te r i ngsk l imaa t (on tw ikke l ingswaard ighe id van 
de luchthaven Maast r i ch t en i nves te r i ngsp rem ies ) , de o v e r z i c h t e l i j k -
h e i d , de afwezigheid van bed r i j ven d ie op he tze l f de moment gebruik 
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wilden maken van de faciliteiten (prins of koningpositie) en de als 
prima beoordeelde faciliteiten (douane, afhandeling). 
Geen specifiek onderzoek heeft plaatsgevonden naar de bedrijven die 
in de loop der tijd de luchthaven hebben verlaten. Uit gesprekken 
met de luchthavenautoriteit en enkele ter zake deskundigen kan 
echter worden afgeleid dat van de 39 sinds 1977 vertrokken bedrijven 
ongeveer de helft is opgeheven. Het betreft bedrijven die op de 
luchthaven zelfstandig of als filiaal waren gestart, maar die er 
niet in slaagden een markt aan te boren. Van de met-opgeheven 
bedrijven is naar schatting de helft vertrokken naar de concurren­
tie, vooral Keulen en Brussel, terwijl de andere helft zich geves­
tigd heeft in de regio. Oorzaak van vertrek was hoofdzakelijk de 
onzekerheid over de toekomstige situatie ('push') en het in de regio 
aanwezig zijn van een geschikter pand. Uit deze redenen en het feit 
dat alle 3 naar Zuid-Limburg verplaatste bedrijven Nederlands zijn 
kan worden afgeleid dat de LHM in tegenstelling tot Schiphol nog 
geen kraamkamerfunctie vervult voor buitenlandse bedrijvigheid. 
С Vestigingsplaatsaspecten 
Het voornaamste kenmerk van een formatie 'is de gemeenschappelijke 
oriëntatie van de bedrijven op een of meer produktlemiliefactoren'. 
Bij de bedrijven gevestigd op de LHM is vanzelfsprekend de lucht-
haven de voornaamste vestigingsplaatsfactor. Zoals Tabel 7 7 leert, 
blijkt inderdaad dat factoren die specifiek zijn voor een luchthaven 
redenen zijn waarom bedrijven op een luchthaven gevestigd willen 
zijn. Niettemin is ook een 10 tal bedrijven (dienstverleners) op de 
LHM gevestigd, die niet op een luchthaven gevestigd behoeven te 
zijn. Om bedrijfseconomisch verantwoord te kunnen functioneren 
zouden deze bedrijven ook elders gevestigd kunnen zijn. 
Van de bedrijven (34) die aangaven gevestigd te moeten zijn op een 
luchthaven, gaven 19 aan dat vestiging op de LHM noodzakelijk was 
uit bedrijfseconomisch oogpunt. Het bedrijf is door functie (douane, 
beheerder, KNMI) aan de luchthaven gebonden of is afhankelijk van 
het gebruik van de startbaan c.q. platform (vllegscholen, lucht-
vaartmaatschappijen, expediteurs) of vindt op de luchthaven haar 
clientele (autoverhuur, restaurants). 
Wordt voor alle bedrijven geïnventariseerd waarom men specifiek op 
de LHM gevestigd is, dan komen min of meer dezelfde factoren naar 
voren (Tabel 7.7). Naast de benodigde faciliteiten (douane, lan-
dingsbaan, platform, afhandeling) zijn de marktfactoren echter be-
langrijker. Vooral de bedrijven die niet specifiek op de LHM geves-
tigd moeten zijn, willen er toch graag zitten vanwege de centrale 
ligging van de luchthaven Maastricht in hun marktgebied. 
Van de 35 bedrijven die na 1970 gevestigd zijn op de luchthaven 
(Tabel 7.7) is nagegaan of men naast de LHM ook andere lokaties 
heeft overwogen. Vijftien bedrijven reageerden bevestigend. De be-
drijven die op een luchthaven gevestigd moeten zijn, hebben zowel 
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Tabel 7 7 Redenen voor vestiging op een luchthaven en op de LHM 
N•42 
Luchthaven algemeen 
Vestigingsredenen 
Over-
heid 
Gebonden aan luchthaven 2 
Markt aanwezig 
Faciliteiten aanwezig 
Andere infrastructuur 
Klanten het verwachten 
Overig 
Geen specifieke reden 
Totaal 
2 
4 
Bedrijfstype 
Lucht-
vaart-
mi j's/ 
vheg-
scholen 
7 
2 
1 
10 
Lucht-
vracht-
bednj-
ven 
4 
1 
5 
1 
2 
2 
15 
Ove-
rig 
6 
2 
2 
3 
7 
20 
Totaal 
13 
7 
7 
3 
2 
7 
10 
49 
N•43 
Luchthaven Maastricht 
Vestigingsredenen 
Centrale ligging 
Markt aanwezig 
Concurrent ook aanwezig 
Witte vlek in Nederland 
Vereist voor functioneren 
Over-
heid 
1 
LHM3 
Dichtstbijzijnde luchthaven 
Investenngspremies 
Goede infrastructuur 
Toekomstverwachting gunstig 
Kleine luchthaven 
Representatief 
Neutraal 
Geen specifieke reden 
Totaal 
1 
5 
Bedrijfstype 
Lucht-
vaart-
mij 's/ 
vheg-
scholen 
3 
2 
1 
1 
2 
2 
11 
Lucht-
vracht -
bedrij-
ven 
4 
4 
1 
4 
1 
1 
15 
Ove-
rig 
3 
1 
3 
3 
2 
1 
1 
2 
2 
2 
1 
21 
Totaal 
10 
7 
6 
7 
4 
3 
3 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
52 
Bron Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
Nederlandse als naburige buitenlandse luchthavens overwogen. De 
bedrijven waarvoor vestiging op een luchthaven niet direct vereist 
was, hebben lokaties elders in Zuid-Limburg overwogen. Betere faci-
liteiten (afhandeling, douane-opemngst ι jden), investenngspremies 
en een centrale ligging binnen het afzetgebied waren uiteindelijk 
redenen om de voorkeur te geven aan de luchthaven Maastricht. 
7.3.2. Markt 
Het marktaspect van de bedrijven gevestigd op de LHM valt uiteen in 
de aankoop (input) en de verkoop van goederen en diensten (output). 
In de Tabellen 7.8 en 7.9 zijn de voornaamste gegevens opgenomen. 
Voor meer gedetailleerde cijfers wordt verwezen naar Gorissen 
(1988). 
A: 'Input' 
Bij de input relat íes is in het onderzoek een onderscheid gemaakt 
naar grond- en hulpstoffen, diensten, uitbestedingen en investerin-
gen. Aan alle ondervraagde bedrijven is verzocht voor 27 onderschei-
den produktgroepen allereerst de twee voornaamste leveranciers met 
hun vestigingsplaats en vervolgens de drie voornaamste Zuidlimburgse 
202 
l e v e r a n c i e r s met hun v e s t i g i n g s p l a a t s aan t e g e v e n . Door deze aanpak 
i s een v r i j c o m p l e e t b e e l d g e k r e g e n van h e t i n p u t p a t r o o n . 
De b e l a n g r i j k s t e c o n c l u s i e s d i e op g r o n d van h e t i n p u t p a t r o o n kunnen 
worden g e t r o k k e n z i j n 
Tabel 7.8 Belangrijkste inputcijfers naar hoofdproduktgroep en regio voor 19871 
Aankoop bi j bedrijven (aantallen) gevestigd in 
West. Oost Regio Midden- Overig- Buiten-
Mijn- Mijn- Maas- Limburg Nederland land 
Ш г streek streek tncht Zuid 
Totaal 
Twee belangrijkste leveran­
ciers. 
Grond- en hulpstoffen 
Diensten 
Uitbestedingen 
Investeringen 
Totaal aantal bedrijven 
33 
42 
6 
15 
83 
9 
9 
2 
4 
19 
10 
16 
4 
20 
43 
3 
1 
-
2 
6 
41 
54 
5 
49 
129 
13 
8 
3 
18 
37 
109 
130 
20 
108 
317 
Drie belangrijkste Zuidlim-
burgse leveranciers-
Grond- en hulpstoffen 
Diensten 
Uitbestedingen 
Investeringen 
Totaal aantal bedrijven 
7 
16 
3 
2 
21 
36 
31 
3 
18 
80 
12 
11 
2 
7 
25 
12 
22 
4 
22 
51 
4 
2 
-
2 
8 
71 
82 
12 
51 
185 
Grond- en hulpstoffen N-42, Diensten N»44, Uitbestedingen N-15, Investeringen N»34 
Bron Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
1) Door de wijze van vraagstelling was het mogelijk dat een bedrijf meerdere malen vertegenwoordigd 
is. In de tabel is elke leverancier per produktgroep en ook in het totaal slechts eenmaal opgeno-
men 
2) Op verzoek van een aantal bedrijven is uit oogpunt van individuele herkenbaarheid de LHM bi j het 
patroon van de twee voornaamste leveranciers ondergebracht b i j de Westelijke Mijnstreek. 
he t merendee 
b i j l e v e r a n c 
d i e n s t e n wor 
M i j n s t r e e k e 
b i j een r o l . 
d r i j v e n wat 
worden s l e c h 
van de b e l a n 
he t o n d e r z o e 
O v e r i g - N e d e r 
b i n n e n het o 
toenemen van 
voo rnaams te 
1 van de b e l a n g r i j 
l e r s g e v e s t i g d i n 
den b e t r o k k e n van 
η de r e g i o M a a s t n 
Voor de i n v e s t e r i 
s t e r k e r g e r i c h t op 
t s b e p e r k t aankope 
g r i j k s t e l e v e r a n c i 
k s g e b i e d , t e r w i j l 
l a n d i s g e v e s t i g d , 
n d e r z o e k s g e b i e d ne 
de a f s t a n d a f . Na 
l e v e r a n c i e r s i n de 
k s t e aankopen (60%) w o r d t gedaan 
h e t o n d e r z o e k s g e b i e d V o o r a l de 
d i e n s t v e r l e n e r s u i t de W e s t e l i j k e 
c h t . De a f s t a n d s f a c t o r s p e e l t h i e r -
n g s g o e d e r e n z i j n de l u c h t h a v e n b e -
O v e n g - N e d e r l a n d . I n h e t b u i t e n l a n d 
η g e d a a n , 
e r s i s b i j n a de h e l f t g e v e s t i g d i n 
r o n d de 40% van de l e v e r a n c i e r s i n 
emt h e t a a n t a l l e v e r a n c i e r s met h e t 
de W e s t e l i j k e M i j n s t r e e k z i j n de 
r e g i o M a a s t r i c h t g e v e s t i g d , 
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- de drie belangrijkste Zuidlimburgse leveranciers zijn vooral 
gevestigd in de Westelijke Mijnstreek, gevolgd door de regio 
Maastricht ; 
- interne luchthaven leveranties vinden plaats, zeker op het terrein 
van de dienstverlening en de uitbesteding (afhandeling, douane) 
(zie ook Tabel 7.9); 
- de voornaamste reden waarom de luchthavenbedrijven inkopen bij 
het Zuidlimburgse bedrijfsleven is gelegen in de nabijheid. Andere 
frequent genoemde argumenten zijn: voordeliger, gemakkelijk, snel 
leverbaar en het principe om, indien mogelijk, in te kopen in de 
eigen regio. Vaak genoemde redenen om niet in te kopen in Zuid-
Limburg zijn: aankopen worden centraal binnen het concern gedaan, 
specialistische goederen en diensten zijn in Zuid-Limburg niet 
verkrijgbaar en elders is het goedkoper; 
- activiteiten die de luchthavenbedrijven uitbesteden liggen vooral 
op het terrein van het transport, afhandeling, vertaling van 
teksten, reparatie en onderhoud van motoren en onderzoek en advi-
sering. Men besteedt deze activiteiten uit doordat men zelf niet 
de capaciteit of expertise in huis heeft of omdat het uit finan-
cieel oogpunt voordelig is. 
B: Output' 
Bij de afzetrelaties is in het onderzoek een onderscheid gemaakt 
tussen de expressbedrijven, luchtvaartmaatschappijen en luchthaven-
autoriteit enerzijds en de overige bedrijven anderzijds. Aan de ex-
pressbednjven is de vraag voorgelegd welke verladers (met vesti-
gingsplaats) in 1986 meer dan driemaal van hun diensten gebruik 
maakten. Aan de luchtvaartmaatschappijen is gevraagd aan te geven 
welke bedrijven gevestigd in Zuid-Limburg een zakenvlucht hadden ge-
boekt. Aan de NV Luchthaven Maastricht is de vraag gesteld welke be-
drijven (met hun vestigingsplaats) in 1986 en 1987 zakenvluchten ge-
charterd hadden of zelf beschikken over vliegtuigen. Aan de overige 
bedrijven tenslotte is gevraagd naar hun voornaamste klanten met hun 
vestigingsplaats en naar de voornaamste Zuidlimburgse klanten met 
hun vestigingsplaats. 
De belangrijkste conclusies die op grond van het outputpatroon (o.a. 
Tabel 7.10 en Gorissen 1988) kunnen worden getrokken zijn: 
- de ruimtelijke uitstraling van de luchthaven is voor de output 
duidelijk groter dan voor de input. Speelde de input zich nagenoeg 
volledig binnen Nederland af, de output vindt plaats over de 
gehele wereld; 
- ondanks die uitstraling vindt een groot deel van de belangrijkste 
verkooptransacties plaats met bedrijven uit het onderzoeksgebied; 
- van de voornaamste klanten en verladers is iets minder dan de 
helft in het onderzoekgebied gevestigd. In Oveng-Nederland zijn 
bijna 40% van de verladers gevestigd, voorname klanten echter in 
veel mindere mate; 
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- binnen het onderzoeksgebied i s het g roo ts te deel van de voornaam-
s te k lan ten en ve r laders gevest igd in de reg io M a a s t r i c h t ; 
- evenals b i j de input i s Midden-Limburg-Zuid ook voor de output van 
ger ing be lang. Het l i j k t erop dat d i t gebied e i g e n l i j k n ie t t o t de 
d i r e c t e inv loedss feer van de luchthaven Maast r i ch t behoor t . Met 
andere woorden, de b i j de s t a r t van het onderzoek geconsul teerde 
gesprekspartners hebben een te ruim gebied geadviseerd. 
Tabel 7.9 Belangrijkste outputcijfers naar klantengroep en regio voor 19871 
Bedrijven (aantallen): 
Voornaamste Voornaamste Verladers Zakenvlucht Eigen vliegtuig/ Totaal 
klanten Zuidlimburgse bedrijven charter 
Vestigingsregio klanten 
Luchthaven Maastricht 
Westelijke Mijnstreek 
Oostelijke Mijnstreek 
Regio Maastricht 
Midden-Limburg-Zuid 
Onderzoeksgebied 
Schiphol 
Overig-Nederland 
Belg. Limb. + Pr. Luik 
Noordrijn-Westfalen 
Overig-Europa 
Rest van de wereld 
Totaal 
N 
16 
11 
3 
13 
3 
46 
5 
15 
3 
7 
30 
12 
118 
21 
17 
13 
8 
15 
4 
57 
57 
18 
12 
21 
25 
33 
6 
97 
3 
76 
2 
5 
18 
201 
14 
1 
3 
3 
6 
1 
14 
14 
4 
4 
1 
3 
8 
1 
1 
10 
2 
24 
31 
31 
45 
10 
141 
7 
87 
6 
12 
49 
12 
314 
42 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
1) Door de wijze van vraagstelling kan een bedrijf met een klant/verlader meer relaties onderhouden. 
Bij de bedrijven is elk bedrijf per kolom slechts éénmaal opgenomen. 
C: Economische betekenis van de Luchthaven Maast r i ch t 
Om i n z i c h t te k r i j g e n in de economische betekenis van de LHM i s 
vas tges te ld welke b i j d r a g e de b e d r i j v e n leveren aan de inkomens-
vorming (Tabel 7 . 1 0 ) . Besloten i s de gemeten c i j f e r s weer te geven 
en ze n i e t op te hogen met de non-respons. Van de t o t en met 1986 
gevest igde bed r i j ven z i j n a l l e ondervraagd, van de i n 1987 geves-
t i g d e b e d r i j v e n weigerden 4 hun medewerking. Derhalve i s voor 1966 
een i n t e g r a a l beeld beschikbaar, voor 1987, mede omdat de enquête 
afgenomen i s in oktober 1987, een i n d i c a t i e f bee ld . 
De voornaamste conc lus ies d ie op grond van deze tabe l en van G o r i s -
sen (1988) moge l i j k z i j n : 
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Tabel 7.10 Enige economische kencijfers 
Bedragen * ƒ 1000 Bruto lonen/ Grond-Zhulpstoffen Investeringen Afzet 
salarissen en Diensten verwacht 
1987 19862 1983-1987 1986 1987 
Regio's 
Luchthaven Maastricht 
Westelijke Mijnstreek 
Oostelijke Mijnstreek 
Regio Maastricht 
Midden-Limburg-Zuid 
Onderzoeksgebied 
(Overig-Limburg) 
Oveng-Nederland 
Noordrijn-Westfalen 
abs. 
22.453 
4 694 
9.687 
1.680 
38.514 
1.912 
Belgisch Limb.+prov.Luik 
(Overig) buitenland 
Totaal 
N 
1.353 
41. VB 
42 
% 
54 
11 
23 
4 
92 
5 
3 
100 
abs. 
16.514 
7.256 
5.360 
5.980 
125 
35.235 
112 
20.470 
92 
-
41 094 
97.003 
42 
% 
17 
7 
6 
6 
0 
36 
0 
21 
0 
-
42 
100 
abs. 
1.099 
21.686 
14 802 
30.390 
22 
67.999 
1.470 
17 402 
500 
9 
81.631 
169.011 
42 
% 
1 
13 
9 
18 
0 
40 
1 
10 
0 
0 
48 
100 
abs. 
3 
45 902 
4.634 
7.044 
1.325 
58.905 
179 
38.769 
4.654 
1.332 
55.023 
158.862 
42 
% 
29 
3 
4 
1 
37 
0 
24 
3 
1 
35 
abs. % 
3 
60 377 29 
9.724 5 
13 680 6 
3.378 2 
87.159 42 
920 0 
45.070 21 
5.867 3 
1.930 1 
68.089 33 
100 209.035 100 
42 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
1) Cijfers wijken af van Gorissen doordat bedrijven die toen weigerden deze vragen te beantwoorden 
in een latere fase hernieuwd z i jn benaderd, waarbij op a l le vragen alsnog een antwoord is ver-
kregen. Van de 44 bedrijven z i jn Eurocontrol en het MUAC buiten beschouwing gebleven; 
2) Uitgaven aan grond- en hulpstoffen bedroegen in 1986 59,5 miljoen, waarvan 2 Π afkomstig was uit 
het onderzoeksgebied. De uitgaven voor diensten beliepen in 1986 37,5 miljoen, waarvan 61% afkom­
stig uit het onderzoeksgebied. De uitgaven aan grondstoffen en diensten werd voor 1987 door de 
bedrijven geschat op ca. 120 miljoen gulden, waarvan eenderde in het onderzoekgebied zou worden 
besteed; 
3) Om medewerking te verkrijgen is uit oogpunt van individuele herkenbaarheid de Luchthaven Maas­
tr icht ondergebracht bi j de Westelijke Mijnstreek; 
4) De NV Luchthaven Maastricht komt voor 1977 t/m 1989 tot een investeringsvolume van 259 miljoen 
gulden, waarvan 2 miljoen tot 1980, 102 miljoen tussen 180 en 1984 en 155 miljoen tussen 1985 en 
1989. Van deze laatste 155 miljoen investeerde het bedrijfsleven 114,4 miljoen, de overheden 9,3 
miljoen en de NV zelf 31,2 miljoen De NV komt voor de periode 1983 t/m 1987 tot een investe-
ringsvoline van ca. 140 miljoen, waarvan in 1987 ca. 50 miljoen (Mertens 1988; NV Luchthaven 
Maastricht 1989, InforMAtie Nr.2). 
- de b r u t o toegevoegde waarde t e g e n f a c t o r k o s t e n ( i n c l . b u i t e n l a n d s e 
b e t a l i n g e n ) b e d r a a g t voor 1986 b i j n a 62 m i l j o e n gulden en kan voor 
1987 worden geschat op 89 m i l j o e n g u l d e n . D i t b e t e k e n t dat de 
b i j d r a g e van de l u c h t h a v e n M a a s t r i c h t aan het b r u t o r e g i o n a l e 
produkt van Z u i d - L i m b u r g b i j n a een h a l f p r o c e n t b e d r a a g t en van 
Limburg b i j n a een kwart p r o c e n t . I n 1987 i s deze b i j d r a g e t o e g e n o ­
men t o t i e t s boven het h a l f p r o c e n t c q . kwart p r o c e n t . Anders 
g e s t e l d de r e g i o n a a l - e c o n o m i s c h e b e t e k e n i s van de LHM i s , i n t e g e n -
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Stelling tot de ongeveer 3,5 miljard gulden bijdrage van Schiphol 
aan de regionale economie, gering; 
- van de uitgekeerde lonen en salarissen komt, zoals verwacht mocht 
worden, het grootste deel (92%) ten goede aan de Zuid-Limburgse 
economie. Binnen het onderzoekgebied wordt bijna 60% van de lonen 
uitgekeerd aan werknemers woonachtig in de Westelijke Mijnstreek. 
Nog eens 25% is uitgekeerd aan werknemers woonachtig in de regio 
Maastricht ; 
- hoewel de twee belangrijkste leveranciers voor de helft in het 
onderzoeksgebied zijn gevestigd, komt van de ingekochte goederen 
en diensten in 1986 maar ruim een derde uit de regio. Ruim 40% 
vloeit af naar het buitenland. Grond- en hulpstoffen worden vooral 
van buiten de regio betrokken, vergoedingen voor dienstverlening 
komen grotendeels ten goede aan de regionale economie. Opmerkelijk 
is dat, evenals op Schiphol, ook op de LHM sprake is van een rela-
tief hoog bedrag aan interne leveringen (17%). Het betreft met 
name betalingen voor verleende diensten. Met enige voorzichtigheid 
lijkt gesteld te kunnen worden dat op luchthavens sprake is van 
een netwerk aan dienstverleningsrelaties. 
- de investeringsuitgaven komen voor bijna de helft terecht in het 
buitenland, terwijl 40% van deze uitgaven ten goede komt aan de 
regionale inkomensvorming; 
- door de groei van de luchthaven is de produktiewaarde (=omzet) 
van 1986 op 1987 met bijna een derde toegenomen. Van deze produk-
tiewaarde is ongeveer 40% afkomstig uit de regio, 20% uit overig-
Nederland en een derde uit het buitenland. Gezien de toename van 
de afzet in de regio lijkt de groei van de LHM gepaard te gaan met 
een sterkere integratie in de regionale economie van Zuid-Limburg. 
7.2.4 Faciliteit 
Tabel 7.11 Verdeling van de verladers voor 1986 en passagiers voor 1987 naar regio 
Regio 
Limburg 
Noord-Brabant 
Overig-Nederland 
Koordrijn-Westfalen 
Overig-buitenland 
Totaal 
Zakenpassagiers 
H 
Emery, XP, 
abs. 
45.005 
10 
25.035 
5.000 
225.455 
300.500 
15 
, VGL 
% 
15 
0 
8 
2 
75 
100 
Overige ve 
abs. 
468 
60 
8 
10 
55 
623 
12 
irladers 
% 
75 
10 
1 
2 
9 
100 
Passagiers 1987 
abs. % 
53.700 76 
2.350 3 
1.500 2 
8.600 12 
2.000 3 
70.500 100 
36.880 52 
4 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
1) Aantal passagiers 1986: 19.100, waarvan 33% zakenreizigers 
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De luchthaven Maastricht vervult voor bedrijven een facilitaire 
functie. Ze kan fungeren als start- of eindpunt van vrachtzendingen 
en zakenreizen (Tabel 7.11). 
Uit het verladerspatroon springt de hubfunctie die de LHM vervult 
voor Emery, XP en van Gend en Loos (VGL) in het oog. Van beide 
expressbedrijven zijn de meeste verladers in het buitenland en in 
mindere mate in Overig-Nederland gevestigd, van VGL zijn de meeste 
verladers uit Limburg afkomstig. De overige bedrijven (mn. expedi-
teurs) vinden hun verladers vooral in de regio en het aangrenzend 
binnen- en buitenland. 
Wordt gekeken naar het passagiersvervoer, dan blijkt dat het aandeel 
zakenpassagiers van 1986 op 1987 sterk is toegenomen. Door de ope-
ning van een lijn op Londen wordt het voor het (Zuidlimburgse) 
bedrijfsleven interessanter gebruik te maken van de LHM. 
7.3 Het buiten de LHM-gevestigde bedrijfsleven 
Typering van de bedrijvigheid 
In deze paragraaf gaat de aandacht uit naar de relaties die elders 
in het onderzoeksgebied gevestigde luchthavengerelateerde bedrijven 
onderhouden met de luchthaven Maastricht. Vooraf wordt een korte 
typering van de onderzoekspopulatie gegeven. 
De luchthavengerelateerde bedrijven kunnen als volgt worden gety-
peerd (Bijlage 7.5, tabel 5.1): 
- de bedrijven behoren voor het merendeel tot de sectoren industrie 
(30%), handel (22%) en banken/zakelijke dienstverlening (16%); 
- de bedrijven gaven in 1987 aan bijna 50 duizend personen werk en 
realiseerden gezamenlijk een omzet van ruim 35 miljard gulden; 
- de bedrijven zijn klein van omvang. Driekwart van hen heeft minder 
dan 50 personen in dienst en 60% behaalt minder dan 5 miljoen 
gulden omzet; 
- van de bedrijven is bijna 40% gevestigd in de regio Maastricht en 
30% in de Oostelijke Mijnstreek. Slechts iets meer dan 10% van de 
bedrijven vindt zijn domicilie in Midden-Limburg-Zuid. Met de 
toename van de afstand tot de luchthaven neemt het aantal luchtha-
vengerelateerde bedrijven af. 
Mate van binding 
Op grond van de opmerking gemaakt in hoofdstuk 4, dat voor luchtha-
vengerelateerde bedrijven aard en omvang van de relatie met de 
luchthaven kan variëren, zijn voordat gestart is met de analyse de 
bedrijven ingedeeld naar de mate van binding aan de luchthaven. Deze 
binding aan de luchthaven is vastgesteld op basis van een aantal 
criteria (Bijlage 7.2). Er is gebruik gemaakt van de (gecombineerde) 
scores van een bedrijf op aspecten als lokatie, werkgelegenheid, 
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markt (inkoop en verkoop), faciliteit (luchtvracht, zakenreizen). De 
procedure resulteerde in een selectie van 62 LHM-gebonden bedrijven, 
314 LHM-gevoelige bedrijven en 314 LHM-gebruikers. Gebonden bedrij-
ven onderhouden (relatief) intensieve relaties met de LHM en zijn 
voor hun vestigingsplaatskeuze vaak gebonden aan de luchthaven. 
Gevoelige bedrijven onderhouden in beperkte mate relaties met de 
LHM. Voor deze bedrijven is de luchthaven geen vestigingsplaatsfac-
tor. Gebruikers onderhouden geen functisnele, maar slechts een faci-
litaire relatie met de LHM. 
Wordt gekeken naar de bednjfskenmerken, dan kan voor de drie be-
drijfstypen het volgende profiel worden geschetst: 
LHM-gebonden bedrijven: 
- zijn in het algemeen de wat kleinere bedrijven, 
- zijn merendeels gevestigd in (de aangrenzende gemeenten van de) 
Westelijke Mijnstreek en in de stad Maastricht; 
- houden zich minder met dienstverlening bezig, maar eerder met 
vervoers- of bouwactiviteiten en; 
- zijn vaak vanuit een andere vestigingsplaats recent op de huidige 
lokatie neergestreken. 
LHM-gevoelige bedrijven zijn: 
- voornamelijk de kleinere en middelgrote zelfstandige bedrijven; 
- vaker werkzaam in bouw, dienstverlening of horeca; 
- op niet al te grote afstand van de luchthaven, maar wel verspreid 
over de drie aangrenzende regio's gevestigd en; 
- reeds vóór 1975 op het huidige adres gevestigd. 
LHM-gebruikers zijn: 
- vooral grote industriële en handelsondernemingen; 
- vaker onderdeel van een grotere onderneming; 
- nauwelijks in de Westelijke Mijnstreek aan te treffen, maar meer 
op enige afstand van de luchthaven gevestigd. 
7.3.1 Arbeidsplaatsen 
In totaal werkten in het gehele onderzoekgebied in 1987 ongeveer 
230.000 mensen (Economisch Technologisch Instituut voor Limburg 
1988), waarvan bijna 50.000 bij luchthavengerelateerde bedrijven. 
Het is duidelijk dat niet de volledige werkgelegenheid van de lucht-
havengerelateerde bedrijven toe te schrijven valt aan de luchthaven 
Maastricht. Vandaar dat aan de bedrijven gevraagd is welk deel van 
het personeel werkzaam is ten behoeve van activiteiten die samenhan-
gen met de luchthaven Maastricht. 
Voor veel bedrijven was deze vraag nauwelijks te beantwoorden. Velen 
gaven aan dat hun relatie(s) met de luchthaven dermate minimaal 
wa(s)(ren), dat uitdrukking in een werkgelegenheidspercentage op een 
schatting neerkwam. Een schatting die varieerde van (veel) minder 
dan 1%, van 1 tot 4 of 5 tot 6%. Besloten is na doorrekening van 
meerdere varianten uiteindelijk te kiezen om voor de bedrijven die 
aangaven dat de luchthavengerelateerde werkgelegenheid minder dan 1% 
bedroeg 1% en voor de ondernemingen die 1 à 5%, 4 a 6% het minimum-
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percentage als uitgangspunt te nemen. In totaal leverde dit een 'ge-
meten' aantal indirecte LHM-arbeidsplaatsen op van 735 (Tabel 7.12) 
(elke andere variant had een grotere indirecte werkgelegenheid tot 
uitkomst). Het grootste deel van deze arbeidsplaatsen zijn bij de 
LHM-gebonden bedrijven te vinden. Bij de LHM-gevoelige bedrijven en 
LHM-gebruikers worden relatief minder luchthavengerelateerde ar-
beidsplaatsen aangetroffen. Wordt gekeken naar deelregio, dan 
springt vooral de Oostelijke Mijnstreek er uit. Duidelijk wordt dat 
met het toenemen van de afstand de aan de luchthaven gerelateerde 
werkgelegenheid afneemt. 
Tabel 7.12 Aantal arbeidsplaatsen naar bedrijfstype en deelregio 
Westelijke Mijnstreek 
Oostelijke Mijnstreek 
Regio Maastricht 
Midden-Limburg-Zuid 
Totaal 
% 
Totale werkgelegenheid 
Lfff-gebonden 
66 
187 
36 
2 
291 
40 
13686 
Lrt*-gevoelig 
100 
52 
104 
20 
276 
37 
20570 
LHM-gebruiker 
30 
28 
66 
44 
168 
23 
14825 
Totaal 
196 
267 
206 
66 
735 
100 
49.081 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 (pO.Ol) 
In verband met de inkomensbesteding is het interessant inzicht te 
hebben, waar het 'indirecte LHM-personeel' woonachtig is en hoeveel 
zij te besteden hebben. Aangezien echter in de enquête slechts 
geïnformeerd kon worden naar woonplaatsen van het totale personeels-
bestand en naar de totale loonkosten moesten deze gegevens als basis 
worden gebruikt om dit inzicht te verkrijgen. Tabel 7.13 dient dan 
ook met voorzichtigheid te worden gehanteerd. 
Tabel 7.13 Loonkosten naar bedrijfstype en woonplaats 
Abs. * ƒ 1000 
LHM-gebonden 
LHM-gevoelig 
LHM-gebruiker 
Totaal 
Midden-
Limb.-Z. 
842 
4.149 
1.929 
6.920 
Nestel. 
Mijnstr. 
3.605 
4.544 
1.701 
9.850 
Oostel. 
Mijnstr. 
5.472 
2.757 
1.940 
10.169 
Regio 
Maastr. 
3.168 
2.641 
2.455 
8.264 
Overig 
Limburg 
246 
745 
273 
1.264 
Overig Buiten-
Nederland land 
147 
261 
72 
480 
434 
76 
306 
816 
Totaal 
13.914 
15.173 
8.676 
37.763 
% in 
totaal 
37 
40 
23 
100 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 (p-0.03) 
Berekend kan worden dat met de indirect gerelateerde werkgelegenheid 
in 1987 een bedrag van ruim 37 miljoen gulden aan loonkosten was 
verbonden. Daarvan werd slechts 6% uitgekeerd aan werknemers woon-
achtig buiten het onderzoeksgebied. Binnen dit gebied komt relatief 
minder geld ten goede aan de economie van de Oostelijke Mijnstreek 
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en de regio Maastricht, dan op grond van het werkadres van het 
personeel in de lijn der verwachting zou liggen. Dit hangt samen met 
de pendel van werknemers. Resultaat van deze pendel is dat de econo-
mische impuls van de luchthaven Maastricht zich dan ook over een 
groter gebied uitstrekt dan de werkgelegenheid. 
7.3.2 Markt 
Algemene input-outputpatroon 
Ter inleiding van de bespreking van de marktrelaties die bestaan 
tussen de ondervraagde bedrijven en de luchthaven Maastricht, is het 
gewenst kort in te gaan op de algemene input-outputstructuur van de 
buiten de luchthaven gevestigde luchthavengerelateerde bedrijven. 
Tabel 7.14 Luchthavengerelateerde bedrijven (¡S) met een input-outputwaarde voor meer dan driekwart 
deel gericht op de onderscheiden deel regio 
Inputwaarde voor meer dan 75% afkomstig uit 
Limburg Overig-Nederland Buitenland 
LHM-gebonden 34 13 15 
LHM-gevoelig 45 18 6 
LHM-gebruiker 11 16 27 
Totaal 33 17 14 
Outputwaarde voor meer dan 75% gericht op: 
Limburg Overig-Nederland Buitenland 
50 2 13 
66 3 3 
16 13 13 
49 6 7 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
Luchthavengerelateerde bedrijven blijken zowel naar input als output 
extreem sterk gericht te zijn op één van de door ons onderscheiden 
deelgebieden (Tabel 7.14). Aan de inputzijde is ruim 65% van de 
bedrijven voor meer dan driekwart van haar inkoopwaarde gericht op 
óf Limburg óf Overig-Nederland óf het buitenland. Aan de outputzijde 
is dit ruim 60%. Wordt gekeken naar de oriëntatie op Limburg dan 
blijkt dat aan de inputzijde een derde van de bedrijven goederen en 
diensten overwegend aanschaft in het onderzoeksgebied. Aan de out-
putzijde zet bijna de helft van de bedrijven haar goederen overwe-
gend af in de eigen regio (de Haan 1989). 
Wordt de input-outputoriëntatie uitgesplitst naar bedrijfstype, dan 
springt de buitenregionale gerichtheid van de LHM-gebruikers in het 
oog. Opvallend is in dit verband de oriëntatie op het buitenland. 
Daarentegen zijn onder de LHM-gevoelige bedrijven en in minder mate 
ook de LHM-gebonden bedrijven meer bedrijven aanwezig die groten-
deels gericht zijn op Limburg, zeker voor wat betreft de afzet. 
Wordt gekeken naar het getotaliseerde afzetwaarde (Tabel 7.15) dan 
wordt het geschetste beeld genuanceerder. Wordt uitgegaan van het 
patroon zonder DSM dan produceren de luchthavengerelateerde bedrij-
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ven voornamelijk voor de Nederlandse en buitenlandse markt. Slechts 
16% van de omzetwaarde is afkomstig uit de Corop Zuid-Limburg. Wel 
treedt weer voor het voetlicht de sterkere regionale binding van de 
LHM-gebonden en LHM-gevoelige bedrijven. 
Tabel 7.15 Relatieve outputwaarde naar bedrijfstype 
Zuid-Limburg Overig-Limburg Overig-Nederland Buitenland Totaal Omzetwaarde (min.) 
LHM-gebonden 
LHM-gevoelig 
LHM-gebruiker 
Totaal 
Totaal, excl. DSM 
11 
30 
8 
13 
16 
3 
6 
5 
4 
5 
26 
11 
66 
38 
48 
59 
52 
21 
45 
31 
52 
14 
34 
100 
100 
18.366 
5.004 
12.076 
35.450 
17.946 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) Naar de inkoopwaarde is niet geïnformeerd 
Relaties met de Luchthaven Maastricht 
In het onderzoek is uitgebreid geïnformeerd naar de relaties die de 
luchthavengerelateerde bedrijven onderhouden met de luchthaven 
Maastricht. Onderscheid is daarbij gemaakt naar investeringen, inko-
pen en verkopen. Bij deze laatste twee relatie typen is vervolgens 
onderscheid aangebracht naar rechtstreekse en niet-rechtstreekse 
relaties. Een rechtstreekse relatie heeft betrekking op een directe 
aankoop van of verkoop aan een bedrijf op de LHM, een niet-recht-
streekse relatie betreft een aankoop van of verkoop aan een bedrijf 
waarvan bekend is dat het bedrijf een relatie onderhoudt met de 
luchthaven Maastricht. 
Vooraf is het nuttig op te merken dat de luchthaven Maastricht voor 
het bedrijfsleven in het onderzoeksgebied van beperkte betekenis is. 
Aankopen doen de bedrijven op de luchthaven nauwelijks, terwijl van 
de totale productiewaarde (excl. DSM) maar 0,58% toe te schrijven 
valt aan rechtstreekse verkopen met bedrijven op de luchthaven. Het 
inkoop- en/of afzetpercentage van de bedrijven dat verband houdt met 
de luchthaven Maastricht is in de regel dan ook gering. Slechts voor 
enkele bedrijven bedraagt dit percentage meer dan 5%. Wel is gecon-
stateerd dat de marktrelaties met de LHM aan betekenis winnen (de 
Haan 1989). Bijna tweederde van de bedrijven geeft aan dat de inten-
siteit (omzetwaarde) is toegenomen. 
Investeringen 
Een vijftiental bedrijven heeft in de jaren 1985-1987 geïnvesteerd 
in activiteiten samenhangend met hun luchthaven Maastricht relat ie. 
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Het ging daarbij om een bedrag van 6 miljoen gulden, waarvan de 11 
LHM-gebonden bedrijven tweederde deel voor hun rekening namen (Tabel 
7.16). 
Inputrelatie 
Bijna veertig luchthavengerelateerde bedrijven kochten goederen 
en/of diensten op de luchthaven Maastricht (Tabel 7.16). In totaal 
kochten 29 bedrijven direct op de LHM, terwijl 8 bedrijven langs 
indirecte weg (mn. via groothandel) goederen en of diensten aan-
schaften. Met de rechtstreeks inkopen was een bedrag van bijna 9,5 
miljoen gulden gemoeid, waarvan 80% is besteed door LHM-gevoelige 
bedrijven. Langs met-rechtstreekse weg werd een bedrag van bijna 2 
miljoen gulden ingekocht. 
Outputrelatie 
Bij de verkooprelaties is een uitsplitsing gemaakt naar type activi-
teit: verkoop van goederen- en dienstverlening; het uitvoeren van 
bouw/onderhoudsactiviteiten, dienstverlening aan passagiers die via 
de luchthaven arriveren en/of vertrekken; transport-activiteiten 
samenhangend met het luchtvrachtvervoer of voortkomend uit de aan-
en verkoop van goederen. 
Met de rechtstreekse en met-rechtstreekse verkopen hielden in 1987 
362 luchthavengerelateerde bedrijven (67% van het totaal) zich be-
zig. Met deze verkopen was een bedrag verbonden van ruim 105 miljoen 
gulden (Tabel 7.16). Van dit bedrag kan bijna 65 miljoen worden toe-
geschreven aan rechtstreekse verkopen van bijna 300 bedrijven. 
Bij zowel de rechtstreekse als m e t rechtstreekse verkopen zijn de 
verkoop van goederen en het leveren van diensten van belang. Het 
grootste deel van de bedrijven houdt zich met deze beide typen acti-
viteiten bezig en tezamen zijn ze goed voor meer dan de helft van 
de verkoopwaarde. Van de overige activiteiten zijn de transportacti-
viteiten van geringe betekenis. 
Wordt gekeken naar het bedrijfstype dan blijkt dat bij de recht-
streekse verkopen de LHM-gebonden voor een hoger bedrag omzetten op 
de luchthaven dan de LHM-gevoelige bedrijven (35,6 versus 28,9 
miljoen). Bij de met-rechtstreekse verkopen ligt dit andersom (16,1 
versus 24,6 miljoen). 
Wordt gekeken naar de deelregio's (Tabel 7.17) dan blijkt dat nauwe-
lijks door bedrijven vanuit Midden-Limburg-Zuid geleverd te worden 
aan de LHM. Het merendeel van de bedrijven is zowel bij de recht-
streekse (122) als bij de met-rechtstreekse (49) verkooprelaties 
gevestigd in de regio Maastricht. Naar omzetbedragen ontstaat een 
ietwat diffuser patroon. Bij de met-rechtstreekse verkopen komt 
het grootste gedeelte (19,3 miljoen - 47%) van de betalingen terecht 
in de Oostelijke Mijnstreek. Bij de rechtstreekse verkopen echter 
komt het merendeel van de uitgaven ten goede aan de regio Maastricht 
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Tabel 7.16 De markt-relaties van de bedrijven met de LHM naar bedrijfstype en type activiteit 
Omzetbedragen * ƒ1000 LW-gebonden bedrijven LHM-gevoelige bedrijven Totaal 
aantal aantal aantal 
Marktrelatie bedrijven bedrag bedrijven bedrag bedrijven bedrag 
Rechtstreeks inkoop: 
Totaal: 5 1.876 
и. . goederen 
diensten 5 1.876 
Niet-rechtstreekse inkoop: 
Totaal: 4 821 
w.v. goederen 2 91 
diensten 2 730 
Rechtstreeks verkoop: 
Totaal: 43 35.672 254 28.970 297 64.642 
24 
6 
19 
4 
1 
3 
7.531 
161 
7.370 
1.086 
1.064 
22 
29 
6 
24 
8 
3 
5 
9.406 
161 
9.245 
1.907 
1.155 
752 
и. . goederen 
diensten 
bouw 
pass.dienstverl. 
transporten 
15 
22 
6 
10 
8 
10.371 
8.119 
4.395 
9.973 
2.813 
85 
82 
54 
60 
17 
8.721 
6.145 
7.547 
5.095 
1.462 
109 
103 
60 
70 
25 
19.092 
14.264 
11.942 
15.067 
4.275 
Niet-rechtstreekse verkoop: 
Totaal: 18 16.151 121 24.560 139 40.712 
w.v. goederen 
diensten 
bouv» 
pass.dienstverl. 
transporten 
Investeringen 1985-1987 
10 
10 
3 
-
4 
11 
6.717 
5.125 
1.850 
-
2.460 
4.000 
44 
53 
29 
-
20 
4 
6.666 
10.751 
5.712 
-
1.331 
2.000 
54 
63 
32 
-
24 
15 
13.382 
15.875 
7.562 
-
3.731 
6.000 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
(25 miljoen - 39%), gevolgd door de Westel i jke Mijnstreek met ruim 
20 miljoen (32%). Binnen elk van deze beide deelregio 's is een 
gebied aan te wi jzen, waar de bedrijven met intensievere verkoopre-
l a t i e s z i j n gevestigd. Het betref t het gebied met de gemeenten Beek, 
Schimmert, Meerssen, Ulestraten en Maastricht (Tabel 7 . 1 8 ) . Binnen 
di t gebied gevestigde bedrijven z i j n voor een groter gedeelte van de 
omzet van de luchthaven Maastricht afhankel i jk (Tabel 7 . 1 9 ) . Boven-
dien leveren deze bedrijven aan meer bedrijven op de luchthaven. 
Met de Haan (1989, 100) kan worden geconcludeerd dat de afstandsfac-
tor van grote invloed is op de omvang van de afzet r e l a t i e s . 
Opmerkelijk is dat de bedrijven met intensieve LHM-relaties in de 
nabij de LHM gelegen gemeenten gemiddeld kleiner z i j n dan bedrijven 
met intensieve re la t i es die verder van de LHM z i j n gevestigd. 
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Tabel 7.17 De output-relaties van de bedrijven met de LHM naar type a c t i v i t e i t en deel regio's 
Verkopen: 
Rechtstreeks: 
Goederen 
Diensten 
Bouw 
Pass.dienstverl. 
Transporten 
Totaal 
Niet-rechtstreeks: 
Goederen 
Diensten 
Bouw 
Pass dienstverl. 
Transporten 
Totaal 
ML1 
4 
10 
5 
7 
1 
23 
2 
4 
1 
-
1 
7 
Aantal bedr 
WMS1 
39 
24 
23 
9 
3 
77 
15 
19 
10 
-
5 
41 
OMS' 
23 
24 
13 
15 
5 
75 
16 
17 
9 
-
6 
42 
ij ven 
RMS1 
43 
45 
19 
39 
5 
122 
21 
23 
12 
-
4 
49 
Totaal 
109 
103 
60 
70 
14 
297 
54 
63 
32 
-
16 
139 
ML 
0.0 
1.5 
0.0 
0.3 
0.0 
l.B 
0 0 
0.3 
0.0 
-
0 0 
0.4 
Totaal ι 
WMS 
8.1 
2.7 
7.0 
1.1 
1.7 
20.6 
2.9 
22 
4 2 
-
2.0 
11.4 
sutput-bedrag (*mli 
OMS 
7.8 
2.9 
3 0 
2.6 
0.8 
17.2 
7.8 
9.4 
1.3 
-
0.9 
19.3 
RMS 
32 
7.2 
2.0 
11.1 
1.7 
25 0 
2 6 
4 0 
2 0 
-
1.0 
9.6 
Ό 
Totaal 
19.1 
14 3 
11.9 
15.1 
42 
64.6 
13.4 
15.9 
7 6 
-
3.9 
40.7 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) ML • Midden-Limburg-Zuid, WMS - Westelijke Mijnstreek, OMS = Oostelijke Mijnstreek, RMS » Regio 
Maastricht 
Tabel 7.18 Spreiding van de bedrijven met LHM-afzetrelaties {%) 
Afstand tot de luchthaven Maastricht 
В С Aantal bedrijven 
Totale populatie 
Rechtstreekse afzet 
Niet-reehtstr. afzet 
30,6 
33,0 
33.2 
28,9 
34.0 
31,6 
16.4 
13 5 
15 8 
24.1 
19.6 
19.4 
543 
297 
139 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) А » Gemeenten Beek, Schimmert, Ulestraten, Meerssen en Maastricht; В • Westelijke Mijnstreek en 
Regio Maastricht exclusief de vijf gemeenten; С • Midden-Limburg-Zuid exclusief Roermond e o. & 
Oostelijke Mijnstreek exclusief grensgemeenten; D • Roermond e.o. & grensgemeenten in de Ooste­
lijke Mijnstreek 
U i t s p l i t s i n g naar t y p e a c t i v i t e i t e n ( T a b e l 7 . 1 7 ) t o o n t b i j r e c h t ­
s t r e e k s e verkopen dat voor wat b e t r e f t de verkoop van goederen de 
r e g i o M a a s t r i c h t het meeste a a n t a l b e d r i j v e n ( 4 3 ) h u i s v e s t , maar dat 
i n b e i d e M i j n s t r e k e n de meeste verkopen worden gedaan. B i j de r e g i o 
M a a s t r i c h t gaat het v o o r n a m e l i j k om d i e n s t e n r e l a t í e s en p a s s a g i e r s -
d i e n s t v e r l e n m g (horeca en t a x i ' s ) . Bouw- en o n d e r h o u d s a c t i v i t e i t e n 
op de luchthaven worden voora l u i t g e v o e r d door b e d r i j v e n g e v e s t i g d 
i n de W e s t e l i j k e M i j n s t r e e k . 
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Tabel 7.19 Omvang van de rechtstreekse afzetrelatie van de bedrijven met de LHM naar afstand tot 
de luchthaven 
Totaal LhW-gebonden LHM-gevoelig 
LHM afhankelijke afzetdeel: <5% meer dan 5Я <S% meer dan 5% < 5% meer dan 5£ 
abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % 
Onderzoeksgebied 220 100 77 100 11 100 32 100 209 100 45 100 
Gem. Beek/Schimmert/Ulestraten 
Meerssen en Maastricht 65 29 33 43 6 55 11 34 59 28 22 49 
De 5 gemeenten, excl. Maastricht 13 6 11 14 4 36 4 13 9 4 7 16 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
7.3.3 Faciliteit 
In deze subparagraaf wordt gekeken in hoeverre de LHM-gerelateerde 
bedrijven de luchthaven Maastricht gebruiken als terminal voor het 
vervoer van (lucht)vracht en zakenreizen. Bovendien wordt stil 
gestaan bij de vraag of de luchthaven Maastricht ook van publicitair 
belang is voor het bedrijfsleven. 
De facilitaire relaties hebben zich tussen 1984 en 1988 volgens de 
Haan (1989, 177-181) stormachtig ontwikkeld. Benutten in 1984 nog 
maar ongeveer 200 bedrijven, en dan nog merendeels sporadisch de 
luchthaven Maastricht, begin 1988 is hun aantal toegenomen tot 316. 
Bovendien geeft ruim 6 0 % van de bedrijven aan dat de benutting naar 
intensiteit is toegenomen (de Haan 1989). 
De voornaamste groep bedrijven die gebruik maakt van de vervoersfa-
ciliteiten zijn de LHM-gebruikers. Gezien de criteria waarop de 
bedrijven zijn ingedeeld is dit niet verbazingwekkend. Niettemin 
maken ook LHM-gebonden en LHM-gevoelige bedrijven (soms) veelvuldig 
gebruik van de luchthaven Maastricht. 
Luchtvrachtvervoer 
Van de luchtvrachtfaciliteiten op 'Maastricht Airport' (Tabel 7.20) 
wordt door eenderde van het aantal luchthavengerelateerde bedrijven 
gebruik gemaakt. Van deze 179 bedrijven verzendt 83% (148 bedrij-
ven) en ontvangt 73% (137) goederen, terwijl 56% (100) zowel goede-
ren door de lucht ontvangen als verzenden. Verschilt het aantal 
ontvangende en verzendende bedrijven nauwelijks, uitgedrukt in 
aantal vrachtautobewegingen is dit wel het geval. Binnen het onder-
zoeksgebied worden bijna 2,5 maal zoveel ritten richting luchthaven 
gemaakt voor het verzenden van goederen dan voor het ophalen van 
goederen (de Haan 1989). 
Bedrijven die van de LHM gebruik maken voor luchtvracht behoren 
vooral tot de industrie en in minder mate tot de handel en bancai-
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r e / z a k e l i j k e d i e n s t v e r l e n i n g . Goederen d ie v ia de LHM worden ve r -
voerd z i j n te c l a s s i f i c e r e n a l s t yp ische expressgoederen: met name 
onderdel en/ ins t rument en, e indprodukten, document en/ teken ingen/model -
l e n , monsters/ rec lame- en geschenkar t i ke len . Goederen waarvan de 
bedr i j ven aangeven dat ze (zeer ) snel op de p laa t s van bestemming 
moeten z i j n . Snelheid wordt dan ook naast n a b i j h e i d van de LHM a ls 
voornaamste mot ie f genoemd om de goederen v i a de LHM te s t u ren . 
Tabel 7.20 Gebruik van de vervoersfaciliteiten op de LHM, de Lm als public-relations-factor en 
het gebruik van alternatieve luchthavens 
LHM-gebonden LHM-gevoelige LHM-gebruikers 
bedrijven bedrijven bedrijven Totaal 
abs. %1 abs! X1 abs. X1 abs. 
2 
Gebruik van vervoersfaciliteiten 
36 58 115 37 165 99 316 58 
Vrachtverzending en/of ontvangst via de LHM 
Vrachtverzending via de L m 
Vrachtontvangst via de LHM 
Vrachtverzending èn -ontvangst via de LHM 
Personeelsvluchten en/of zakelijk 
bezoek via de LHM 
Personeelsvluchten via de L m 
Zakelijk bezoek via de LHM 
Pers.vluchten èn zak.bezoek via de L m 
Gebruik van alternatieve luchthavens, 
naast de Lm, + totale personenvervoer 
+ reizen medewerkers 
4 zakelijk bezoek 
32 
27 
25 
20 
32 
29 
25 
22 
24 
22 
13 
52 
44 
40 
32 
52 
47 
40 
36 
(75) 
(76) 
(52) 
52 
41 
39 
28 
96 
76 
64 
44 
56 
41 
33 
17 
13 
12 
9 
31 
24 
20 
14 
(58) 
(54) 
(52) 
95 
80 
67 
52 
138 
118 
109 
89 
116 
95 
85 
57 
48 
40 
31 
83 
71 
65 
53 
(84) 
(81) 
(78) 
179 
148 
131 
100 
266 
223 
198 
155 
196 
158 
131 
33 
27 
24 
18 
49 
41 
36 
29 
(74) 
(71) 
(66) 
Publicitair belang bij de aanwezigheid 
van de Luchthaven Maastricht 15 24 58 19 21 13 94 17 
Totaal aantal bedrijven: 62 100 314 100 167 100 543 100 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) in percentage van het totaal aantal bedrijven in die categorie 
2) Verzending of ontvangst van vracht of personeelsvluchten of zakelijk bezoek via de Lm 
3) De percentages tussen haakjes zijn berekend op basis van de respectievelijk 'personeelsvluchten 
en/of zakelijk bezoek via de LHM' 
Binnen de v e r s c h i l l e n d e b e d r i j f s t y p e n maken zowel van de LHM-gebrui-
kers (95 b e d r i j v e n ) a l s de LHM-gebonden b e d r i j v e n (32) meer dan de 
h e l f t van het aanta l bed r i j ven gebruik van de Maas t r i ch tse l u c h t -
v r a c h t f a c i l i t e i t e n . Van de LHM-gevoelige bed r i j ven i s d i t nog geen 
20%, hoewel het a l t i j d nog om meer bed r i j ven (52) gaat dan b i j de 
LHM-gebonden c a t e g o r i e . Daarnaast i s het aanta l maandel i jkse zend in -
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gen van LHM-gebruikers (641) en LHM-gebonden bedrijven (374) sub-
stantieel groter dan bij de LHM-gevoelige bedrijven (253) (Bijlage 
7.5, tabel 5.2). 
Wordt gekeken naar deelregio's dan blijkt dat het grootste aantal 
bedrijven met luchtvrachtverzend- en/of ontvangstrelaties via de LHM 
in de regio Maastricht wordt aangetroffen (Bijlage 7.5, tabel 1.8), 
gevolgd door de Oostelijke Mijnstreek. Opmerkelijk is dat relatief 
weinig bedrijven uit de Westelijke Mijnstreek (28% van het totaal) 
gebruik maken van de vrachtfaciliteiten, terwijl verhoudingswijs 
vanuit Midden-Limburg-Zuid het aantal bedrijven (37%) juist hoog is. 
Personenvervoer 
Meer dan bij het vrachtvervoer vervult de LHM een belangrijke func-
tie voor het vervoer van personen (Tabel 7.20). Bijna de helft van 
de luchthavengerelateerde bedrijven (49%) laten personen vliegen 
via 'Maastricht Airport'. Van deze 266 bedrijven doet 83% (223 
bedrijven) dit voor zakenreizen van het eigen personeel en 74% (198) 
voor de ontvangst van zakenrelaties, terwijl 58% (155) gebruik maakt 
voor beide vormen. Wordt gekeken naar het aantal vluchten (Bijlage 
7.5, tabel 5.3), dan blijkt dat bijna twee maal zoveel reizen (6231) 
worden ondernomen dan dat zakelijke bezoekers (3406) worden ontvan-
gen. Wordt daarentegen gelet op het aantal personen dat vliegt, dan 
wordt duidelijk dat het aantal zakelijke bezoekers via de LHM groter 
is (1947) dan het aantal personeelsleden (1219) dat een zakenreis 
onderneemt (de Haan 1989). 
Reizen door medewerkers worden vooral uitgevoerd vanuit industriële 
bedrijven (59% van deze bedrijven), gevolgd door handelsbedrijven 
(43%) en bancaire/zakelijk dienstverlening (43%). Zakelijk bezoek 
daarentegen ontvangen ruim de helft van het aantal handels- en in-
dustriële ondernemingen. Opmerkelijk is dat de hotel & pensionsec-
tor een gering aantal zakelijke bezoekers ontvangt. De indruk be-
staat dat vele bezoekers 's-ochtends op Maastricht arriveren en aan 
het eind van de dag weer vertrekken. 
De voornaamste bestemming van de personeelsvluchten blijkt Groot-
Britannië (rechtstreekse verbinding met Gatwick) te zijn, gevolgd 
door plaatsen elders in Europa (veelal aangevlogen via Schiphol). 
Van de bedrijven met personenvervoer maakt driekwart (196) naast 
Maastricht ook gebruik van andere luchthavens. Vooral de meer inter-
nationaal gerichte LHM-gebruikers laten veel personeel en/of zake-
lijk bezoek via andere luchthavens reizen. Als alternatief voor de 
LHM worden Brussel, Dusseldorf en Schiphol daarbij in ongeveer 
gelijke mate genoemd. Uitwijken doet men in het algemeen om tijd-
winst (rechtstreekse verbindingen) te kunnen boeken. Wel geven de 
bedrijven aan, dat indien de LHM meer rechtstreekse verbindingen 
krijgt, men vaker van de LHM gebruik zal gaan maken (de Haan 1989). 
Uitsplitsing naar bedrijfstype (Bijlage 7.5, tabel 5.3) levert glo-
baal hetzelfde beeld op als bij het vervoer van luchtvracht. Zowel 
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van de LHM-gebonden bedrijven als van de LHM-gebruikers benutten 
meer dan de helft van het aantal bedrijven de Maastrichtse passa-
giersfaciliteiten. Van de LHM-gevoelige bedrijven is dit maar 31%. 
Wordt gekeken naar deelregio's (Bijlage 7.5, tabel 5.3) dan blijkt 
dat het grootste aantal bedrijven met personenvervoer via de LHM in 
de regio Maastricht (107 bedrijven - 53% van het totaal) wordt 
aangetroffen, gevolgd door de Oostelijke Mijnstreek. Evenals bij het 
vrachtvervoer blijkt ook hier dat relatief weinig bedrijven uit de 
Westelijke Mijnstreek (41% van het totaal) gebruik maken van de 
passagiersfaciliteiten, terwijl verhoudingswijs vanuit Midden-Lim-
burg-Zuid het aantal gebruikers juist groot is. 
Het onderhouden van (intensievere) marktrelaties met de luchthaven 
gaat dan ook niet zonder meer samen met (het veelvuldig) gebruik 
maken van de luchthaven voor vrachtzendingen en/of passagiersver-
voer. Verklarend hiervoor is het bedrijfstype en hun spreiding over 
het onderzoekgebied. Zoals eerder uiteengezet zijn LHM-gebonden en 
de LHM-gevoelige bedrijven sterker gericht op de regio voor hun in-
en output. Zij zijn op niet te grote afstand van de LHM gevestigd. 
LHM-gebruikers daarentegen zijn sterker gericht op het buitenland 
(meer personen- en vrachtvervoer door de lucht). 
Publicitair belang 
Naast het onderhouden van een markt- en/of vervoersrelatie kunnen de 
bedrijven ook op indirect wijze profiteren van de nabijheid van een 
luchthaven. Ten einde hierop zicht te krijgen is bij de bedrijven 
geïnformeerd of ze op andere wijze belang hebben bij de LHM. 
Op deze vraag reageerden 94 bedrijven (17% van het totaal) positief 
(Tabel 7.20), waaronder bijna een kwart van alle LHM-gebonden be-
drijven. Opmerkelijk was dat het bij alle bedrijven enkel ging om 
het genieten van publicitair voordeel. Aan voorzieningen als verga-
der- en hotelaccomodatie wordt geen waarde gehecht. 
Deze 94 bedrijven zijn op 4 na alle gevestigd in de Mijnstreek of 
in de regio Maastricht. Vooral bedrijven gevestigd in de stad Maas-
tricht of nabij de luchthaven geven aan de aanwezigheid van de 
luchthaven op 'korte' afstand op prijs te stellen. De representati-
viteit en het imago van het vestigingsmilieu van Zuid-Limburg wordt 
in hun ogen door de luchthaven in positieve zin beïnvloed. Klanten-
werving buiten de eigen regio wordt daardoor wat gemakkelijker, 
terwijl bovendien een tiental bedrijven stelt dat van de luchthaven 
een wervend karakter uitgaat. Overigens wijst maar een enkel bedrijf 
in zijn reclame-materiaal op de nabijheid van de luchthaven Maas-
tricht. 
7.3.4 Vestigingsplaats 
Evenals bij de Schipholformatie is ook hier aan de bedrijven de 
vraag voorgelegd 'in hoeverre een econoiiische en/of vervoersrelatie 
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met de luchthaven Maastricht een binding aan de huidige vestigings-
plaats betekent'?. Uit Tabel 7.21 blijkt dat het antwoord negatief 
is. Slechts 10 bedrijven (2%) achten zich door de luchthaven Maas-
tricht aan de huidige lokatie gebonden. Van de resterende 533 be-
drijven geeft het merendeel aan wel belang bij de luchthaven te 
hebben, maar een lokatie in de onmiddellijke omgeving is niet ver-
eist. Een vaak gemaakte en veel betekenende opmerking in dit verband 
is 'XP komt overal'. 
Tabel 7.21 De betekenis van de LW-relatie voor de lokatie-gebondenheid en de omzet/bedrijfsresul-
taat ontwikkel ing 
LHM-gebonden LHM-gevoelige LHM-gebruikende 
bedrijven bedrijven bedrijven Totaal 
Gebonden aan de huidige lokatie als 
gevolg van de LHM-relatie 
Gebonden aan de huidige lokatie als 
gevolg van niet-LHM-factoren 
Niet gebonden aan de huidige 
lokatie 
Totaal 
10 
13 
39 
62 
0 
65 
249 
314 
0 
31 
136 
167 
10 
109 
424 
543 
Omzettoename als LHM bij bedrijf lag 11 36 50 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) Omzet en bedrijfsresultaat zijn door ondernemers als synoniem opgevat 
Figuur 7.3 De afstandsgevoeligheid: het percentage bedrijven met een afname van het bedrijfsresul-
taat indien de LHM op meer autominuten zou liggen 
a) TOTAl t ONOERZOEKSBESTAND b) UITGESPLITST NAAR MAI E VAN niND'NG 
LHM GFHONOEN 
LHM G E V O t l l G 
HM G r u t U j ' K I H 
AFSTAND N (AUTO) MINUTEN A I S r A N l ) I N , A U i O ! M ' N U ' f N 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
De luchthaven Maastricht vormt derhalve nauwelijks een essentiële 
vest igingsplaatsfactor . Maar l i e f s t driekwart van de bedrijven 
(Figuur 7 .3 ) verklaart dat het bedr i j fs resu l taa t geen wi jz ig ing zou 
ondergaan indien men gevestigd zou z i j n op een grotere afstand van 
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de luchthaven, terwijl maar een vijftigtal bedrijven (16%) verwacht 
dat van een lokatie dichterbij de luchthaven een positief effect 
uitgaat op omzet of bedrijfsresultaat. 
Het zijn vooral factoren samenhangend met de afzetmarkt en (speci-
fieke) elementen uit het produktiemilieu in onderlinge samenhang die 
de gebondenheid aan de Zuidlimburgse regio bepalen. 'Afzetmarkt' en 
'produktiemilieu' dient daarbij overigens vrij ruim te worden ge-
ïnterpreteerd. Vele LHM-gerelateerde bedrijven beschouwen Zuid-
Limburg als een centrale, goed ontsloten regio binnen het Westeuro-
pese marktgebied. Het is dan ook tegen deze achtergrond dat 5 van de 
108 bedrijven, die aangeven van plan te zijn in de komende jaren hun 
bedrijf te verplaatsen, aan de LHM een dermate betekenis toekennen 
dat een lokatie in de onmiddellijke nabijheid van de luchthaven 
(Beek) wordt geprefereerd. Met de Haan (1989) kan dan ook worden 
geconcludeerd dat mede door de aanwezigheid van de luchthaven Maas-
tricht de aantrekkingskracht van Zuid-Limburg voor bedrijvigheid 
wordt vergroot. Vertaald naar de fasen-ontwikkeling lijkt het er 
derhalve op dat de luchthaven Maastricht is overgegaan van de tweede 
naar het prille begin van de derde fase. Door de aanwezigheid van de 
luchthaven Maastricht wordt Zuid-Limburg en de directe omgeving van 
de luchthaven (Веек-Maastricht) een interessantere vestigingsplaats 
voor bedrijvigheid. In 'Buursinks' formatie-termen: een grotere con­
centratie van bedrijvigheid kan worden verwacht. 
7.4 De regionaal-economische betekenis van de LHM-formatie 
In deze paragraaf wordt een koppeling tot stand gebracht tussen de 
cijfers uit de twee voorafgaande paragrafen. Daarnaast wordt een 
beeld gegeven van de effecten van de luchthaven Maastricht op de 
regionale economie. Afgesloten wordt met een prognose van de werkge­
legenheid in de toekomst. 
De werkgelegenheid die samenhangt met de luchthaven Maastricht is 
een centraal thema in studies die zijn verricht om de nieuwe start­
baan te kunnen aanleggen. In die studies wordt gewerkt met een mul­
tiplier van 2. Uit dit onderzoek komt naar voren dat dit een voor­
zichtige aanname is. Wordt rekening gehouden met de non-respons en 
wordt het consumptie-effect conservatief ingeschat op 0,3 (vgl. 
hfst. 4) dan bedraagt begin 1988 de werkgelegenheidsmultiplier 2,65 
(Tabel 7.22). Met ander woorden bij de Maastrichtformatie werkten 
begin 1988 bijna 2600 personen. 
Gunstig voor de regionale economie van Zuid-Limburg is dat het 
merendeel (ca. 90%) van de werknemers behorend tot de Maastrichtfor-
matie in het onderzoekgebied woont. Weinig inkomen en 'consumptie­
effecten vloeien daardoor af naar buiten. Binnen het onderzoeksge-
5 In de literatuur wordt het consumptie-effect voor kleinere luchthavens gesteld op tenminste 0,5. 
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b i e d w o o n t het g r o o t s t e deel ( 3 9 % ) in de W e s t e l i j k e M i j n s t r e e k (de 
H a a n 1 9 8 9 , 1 9 4 ) . 
Tabel 7.22 De LW-gerelateerde werkgelegenheid per 1 januari 1988 
excl. MUAC en incl. MUAC en 
Eurocontrol Eurocontrol 
Directe werkgelegenheid: 
Indirecte werkgelegenheid (incl. non-respons) 
'Zichtbare' werkgelegenheid: 
Consimptie-effect (multiplier • 0.3): 
Totale LHM-gerelateerde werkgelegenheid 
Werkgelegenheidsmultiplier 
980 
1.018 
* 
1.998 
599 
+ 
2.597 
2,65 
1.550 
1.018 
2.568 
770 
3.338 
2,15 
Bron: NV Luchthaven Maastricht 1989: werkgelegenheid op het luchthavenareaal; Enquête Luchthaven 
Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
1) De aard van deze multiplier is op een gecompliceerdere wijze berekend dan de multiplier berekend 
uit de input-outputtabel 
Tabel 7.23 De economische kerncijfers van de Luchthaven Maastrichtformatie vanuit de LHM-gezien 
Bedragen in min. guldens Grond- en Produkt ie/ 
hulpstoffen Inves- Omzet/ 
Loonkosten en Diensten teringen Afzet 
1987 1986/87 1983/85-87 1987 
Onderzoeksgebied: 
Buiten het onderzoeksgebied: 
Generaal totaal 
Bedrijven op luchthaven 
Bedrijven buiten luchthaven 
Totaal 
Bedrijven op luchthaven 
Bedrijven buiten luchthaven 
38.514 
35.203 
73.717 
3.265 
2.560 ca. 
35.235 
64.6421 
n.v.t. 
61.768 
30.0003 
67.999 
6.000' 
73.999 
101.012 
onbekend 
87.159 
H.v.9.2452 
87.159 
121.876 
onbekend 
Totaal 5.825 n.v.t. ca. 180.000 209.035 
79.542 ca. 120.000 ca. 180.000 209.035 
Bruto regionaal produkt tegen factorkosten van LHM-formatie 1987 89.035 
Bron: Enquêtes Luchthaven Maastricht (gerelateerde) bedrijven 1987 en 1988 
1) Rechtstreekse output naar de bedrijven op de luchthaven 
2) Rechtstreekse input aangeschaft b i j bedrijven op de luchthaven Maastricht 
3) Schatting gebaseerd op inkoopcijfers van enige grote concerns 
Een exact i n z i c h t i n de inkomensvorming van de Maas t r i ch t f o rma t i e i s 
n i e t t e geven. De gekozen methode b l i j k t ach tera f voor een reg iona le 
luchthaven n ie t geheel geschikt te z i j n . Ten eers te z i j n verreweg de 
meeste bed r i j ven n ie t bere id een ( v o l l e d i g ) i n z i c h t te geven in be-
paalde aan- en v e r k o o p c i j f e r s . Ten tweede l e i d t om toch een ve ran t -
woord i n z i c h t te k r i j g e n , de keuze voor percentagevragen t o t soms 
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grove onnauwkeurigheden in de eindsaldi. Niettemin lijken de cijfers 
voor zover betrekking hebbend op de bedrijvigheid op de LHM aan de 
betrouwbaarheidseisen (p-waarde <0,05) te voldoen. Bij de bedrijvig­
heid buiten de LHM is dit niet geheel het geval. Uiteindelijk kunnen 
dan ook slecht enkele inkomenscijfers berekend worden (Tabel 7 . 2 3 ) . 
Belangrijkste conclusie uit deze tabel is dat de bruto toegevoegde 
waarde tegen factorkosten van de LHM-formatie in 1987 89 miljoen 
gulden bedroeg. Tegen de achtergrond van bekend zijnde gegevens van 
de uitgekeerde lonen en salarissen naar deelregio (vgl. Tabel 7.4 
en 7.13) lijkt te kunnen worden gesteld dat zo'n 8 5 % van deze 89 
miljoen ten goede komt aan de regionale economie. 
Tabel 7.24 Effecten volgens de bedrijven van de luchthaven Maastricht op de regionale economie 
Positieve effecten: 
Economische uitstraling 
Mogelijkheid luchtvervoer 
Overige uitspraken 
Geen positieve effecten: 
Totaal 
Negatieve effecten: 
Geen negatieve effecten 
Weinig dynamiek 
Over­
heid 
3 
-
1 
2 
6 
4 
-
Indirect beperkende effecten 
- geluidsoverlast 
- actiegroepen 
Aantasting regio-karakter 
Overige uitspraken 
Totaal 
1 
-
-
1 
6 
Op 
Lucht­
vaart-
mij 's/ 
vheg-
scholen 
5 
2 
2 
-
9 
6 
-
2 
-
-
1 
9 
de LHM 
Lucht-
vracht-
bedrij-
ven 
8 
2 
-
1 
11 
9 
-
1 
-
-
1 
11 
Ove­
rig 
16 
2 
-
-
18 
14 
-
2 
-
-
2 
18 
Bedr 
Totaal 
32 
6 
3 
3 
44 
33 
-
6 
-
-
5 
44 
jven 
LIW-
gebonden 
bedrijven 
35 
19 
2 
6 
62 
47 
6 
6 
-
2 
1 
1
 62 
ι 
Buiten de LUÍ 
LHM 
gevoelige 
bedrijven 
226 
48 
-
40 
314 
278 
10 
15 
3 
6 
2 
314 
LHM-
gebrui-
kers 
93 
54 
-
20 
167 
146 
8 
12 
-
-
1 
167 
Totaal 
354 
121 
2 
66 
543 
471 
24 
33 
3 
8 
4 
543 
Bron: Enquêtes Luchthaven Maastricht (gerelateerde) bedrijven 1987 en 1988 
Wordt gekeken naar de effecten die volgens de bedrijven van de 
aanwezigheid van de Maast richt format ie uitgaan op de regionale 
economie dan blijkt dat nagenoeg enkel positieve effecten worden 
genoemd (Tabel 7 . 2 4 ) . Vooral de bijdrage, die de formatie levert aan 
het creëren van werkgelegenheid, het aantrekken van bedrijven (meer 
afzet, grotere dynamiek), de vervoersmogelijkheden en de verbeterde 
bereikbaarheid worden vaak genoemd. Daarnaast is meermalen aangege-
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ven dat de aanwezigheid van de luchthaven Maastricht een gunstige 
uitwerking heeft op het Zuidlimburgse vestigingsklimaat. Negatieve 
gelulden zijn nauwelijks genoteerd. Slechts enkele bedrijven, en dan 
nog met name op de luchthaven zelf, vrezen dat uiteindelijk de 
geluidsproblematlek, via het stopzetten van de uitbreidingsplannen, 
negatief zal uitwerken op hun bedrijf en daarmee op de economie van 
Zuid-Limburg. 
Toekomstprognoses 
Het voorspellen van de ontwikkeling van werkgelegenheid en omzet 
van de Maastrichtformatie is door het thema 'startbaan' een hache-
lijke zaak. Bij geen aanleg treedt bij de bedrijvigheid op de LHM 
zeker stagnatie op (Tabel 7.25). Volgens de ondervraagde bedrijven 
zullen zonder Oost-Westbaan door hen 500 minder banen worden ge-
creëerd als met baan. Uitgaande van de werkgelegenheid in 1987 van 
bijna 1000 op de luchthaven, dient dan ook tot 1995 met een stabili-
satie rekening te worden gehouden. Bovendien zal de totale omzet-
waarde van de geënquêteerde bedrijven nauwelijks verder toenemen 
(met baan: plus 200 miljoen gulden). Geen toename van de werkgele-
genheid en geringe omzetgroei die vooral op conto komt van de vlieg-
tuigmaatschappijen en luchtvrachtbedrijven. Bij aanleg echter, zo 
stellen de in 1987 gevestigde bedrijven, zouden werkgelegenheid en 
omzet blijven groeien. In 1995 zou de werkgelegenheid op de LHM, 
zonder dat de werkgelegenheid geschapen door nieuwe vestigingen is 
verdisconteerd, ongeveer 1.500 bedragen. Werkgelegenheidsgroei ver-
wachten vooral de luchtvaartmaatschappijen, vliegscholen en de 
dienstverleners. De luchtvrachtbednjven verwachten ook een toename 
in het personeelsbestand, maar minder. 
Tabel 7.25 Verwachting van het aantal werkzame personen en omzet voor 1989,1991 en 1995 
N•40 met Oost-Westbaan zonder Oost-Westbaan 
lucht-
vaart- lucht-
mij's/ vracht 
over- vl. о -
1989 1991 1995 held sch. rig 1989 1991 1995 
werknemers (incl. MUAC en Eurocont ) 1 590 1.793 2.119 1.561 1.563 1.606 
werknemers (excl. MUAC en Eurocont.) 1 010 1.203 1 519 328 628 120 443 981 973 1.006 
omzet (excl. Eurocontrol)(x min) 304 379 537 30 108 109 290 295 313 323 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
De LHM-gerelateerde bedrijven buiten de LHM verwachten m e t allemaal 
baat te hebben van de nieuwe baan (Tabel 7.26). Bijna eenderde 
verwacht geen groei van de aan de LHM toe te schrijven omzet, tei— 
wijl maar liefst tweederde geen toename voorziet in de LHM-gere-
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lateerde werkgelegenheid. Daarentegen voorspellen de bedrijven die 
wel een toename in de LHM-gerelateerde werkgelegenheid verwachten, 
de creatie van een kleine 650 arbeidsplaatsen. Bijna een verdubbe­
ling derhalve van het huidige aantal (de Haan 1989). 
Tabel 7.26 Verwachting van het effect door de bedrijven op de werkgelegenheid en omzet bij aanleg 
van de Oost-Westbaan 
LHM-gebonden-bedrijven LhW-gevoelig-bedrijven Lttl-gebruikers Totaal 
bedr. wp bedr. wp bedr. wp bedr wp 
Werkgelegenheid: 
afname 
blijft gehjk 
toename (< 10 %) 
sterke toename (> 10%) 
extra arbeidsplaatsen (5%) 
Omzet: 
blijft gehjk 
toename (<103!) 
sterke toename (>Ш) 
Totaal 
-
33 
19 
10 
29 
10 
12 
40 
62 
52 
1 
186 
93 
34 
127 
95 
112 
107 
314 
489 
1 
145 
17 
4 
2 
364 
129 
48 
21 103 177 
52 
77 
38 
167 
157 
201 
185 
543 
644 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
Wordt de door de bedrijven op de luchthaven voorspelde werkgelegen-
heidsgroei afgezet tegen de in de afgelopen jaren gemaakte prognoses 
(Tabel 7.27), dan leek de keuze van de Provincie Limburg om te 
streven naar de realisatie van het expressscenario voor wat betreft 
de verwachte werkgelegenheid haalbaar. In 1988 was al bijna het 
voorspelde aantal arbeidsplaatsen voor 1990 bereikt. Echter nu 
duidelijk is dat de uitbouw van het vrachtcentrum van de baan is 
(vracht creëert meer werkgelegenheid dan passagiersvervoer) en de 
onduidelijkheid voorlopig voortduurt, lijkt een werkgelegenheid van 
2.250 in 2000 op de luchthaven Maastricht nauwelijks meer te reali-
seren. Hoewel niet specifiek bij de bedrijven is geïnformeerd naar 
de werkgelegenheid in dat jaar, lieten ze wel doorschemeren dat door 
het oranje licht voor vrachtvervoer en het uitblijven van het groene 
licht voor de aanleg van de startbaan het vereiste vracht- en passa-
gierspotent leel niet tijdig meer kan worden geëffectueerd. Een werk-
gelegenheidsomvang van tussen de 1600 en 1800 lijkt dan ook een 
reëlere optie, ervan uitgaande dat de strategie om het passagiers-
vervoer uit te bouwen succesvol is en jaarlijks met circa 10 procent 
(2000: 700.000 passagiers) toeneemt en het vrachtvervoer jaarlijks 
licht blijft groeien. Een optie die vermenigvuldigd met de gevonden 
multiplier leidt tot een totale Maast richt format ie werkgelegenheid 
in 2000 van tussen de 4200 en 4800. Een aantal dat overeenkomt met 
het streven van de Provincie Limburg. Een aantal dat nog geen 5% is 
van de totale Zuidlimburgse werkgelegenheid. 
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Tabel 7.27 Prognoses van de werkgelegenheid tot 2000 
N=40 Huidige Dixon Speas Struc- Owema-scenano's Provincie 
situatie Ongewij- Vracht tuur Afwacht Voort- Express Partiele 
zigd centrum schema gangs Streekplan-
beleid Nieuwe herziening 
baan Ie 2e 
1988 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 
Vliegtuigbew. handelsverkeer 19.892 14 000 21 000 8.000 16.656 19 
Passagiers 223.190.175.000 175.000 250.000 375.000 400 
Algemene vracht (ton) 
wv. pakketpost (ton) 
wv. expressgoederen (ton) 
Werkgelegenheid 1988 
LHM-formatie werkglgh. 1988 
Werkgelegenheid 1990 
Werkgelegenheid 2000 
Incl . indirecte werkglgh.2000 
51 8821 57.000 263.000 85.000 20.000 
20.000 
000 27.000 17.000 27.000 
000 400.000 175.000 400.000 
000 200 00O 250 000 200 000 
000 20.000 20.000 
80.000 80.000 
1.133 
3.0022 
850 
850 
1.700 
1.500 
2.500 
5.000 
3.000 
6 000 
620 
1.240 
1 258 
2 516 
850 ca.1.250 
2.268 1.650 2.250 
4.536 3.300 4.500 
Bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer 1979; Provincie Limburg 1979, 1980, 1981, 1985; Hardy 1980; Rijksluchtvaart-
dienst 1984 
1) Incl. trucking; 2) 1.133 * 2,65 - 3002 
7.5 Het gevoerde (ruimtelijke ordenings)beleid 
Uit het voorgaande kan worden afgeleid dat de Maastrich 
geringe regionaal-economische betekenis heeft. Ze funct 
zoals Schiphol, als een speerpunt van de regionale econ 
heeft de formatie zich ontwikkeld tot een beginnend sta 
De afgelopen jaren is haar betekenis immers toegenomen. 
heeft enige economische en ruimtelijke uitstraling gekr 
luchthaven en haar onmiddellijke omgeving hebben daardo 
dige' metamorfose ondergaan. Stond er tot voor enkele j 
lijks bebouwing, momenteel schieten de bedrijfspanden 1 
Horststerweg als paddestoelen uit de grond. Welk beleid 
om het slapende vliegveldje te doen opstoten in de vaar 
ren en welke posities nemen daarbij de betrokken partij 
tformatie een 
loneert niet, 
omie. Wel 
rtmotort je. 
De formatie 
egen. De 
or een 'aar-
aren nauwe-
angs de 
is gevoerd 
t der volke-
en in? 
Na de sluiting van de mijnen in de jaren zestig komt de economie van 
Zuid-Limburg in een herstructureringsfase terecht. Door het Rijk 
worden miljoenen ter beschikking gesteld om vervangende bedrijvig-
heid te creëren. De Staatsmijnen worden omgevormd tot DSM terwijl 
daarnaast enige aansprekende bedrijven, zoals Volvo, worden aange-
trokken. Het economisch herstelbeleid is echter onvoldoende succes-
vol. Ondanks de komst in de zeventiger jaren van het ABP en het CBS 
blijft de werkloosheid hoog. De Provincie en op afstand het Rijk 
blijven dan ook naarstig op zoek naar wegen om de economie aan te 
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zwengelen, zeker als aan het eind van de jaren zeventig de recessie 
haar intrede doet. In deze periode sijpelen de eerste geluiden door 
dat de luchthaven Maastricht een bijdrage zou kunnen gaan leveren 
aan de versterking van de regionale economie. Gevolg is dat de Pro-
vincie in haar Streekplan rekening houdt met uitbreiding (Provincie 
Limburg 1977, 1987). Voor het eerst wordt gesproken van de aanleg 
van een Oost-Westbaan. Daarnaast stelt het Rijk in haar Perspectie-
vennota Zuid-Limburg dat de ontwikkeling van de luchthaven als een 
belangrijke zaak wordt beschouwd (vgl. Tweede Kamer 1978, 29). 
Gelijktijdig met de Provincie heeft de Luchthaven Maastricht behoef-
te aan een toekomstvisie. Dit mede tegen de achtergrond van de 
opstelling door de Rijksoverheid van het Structuurschema Burger-
luchtvaartterreinen. Aangezien de Provincie als aandeelhouder (20%) 
de jaarlijkse exploitatieverliezen voor de helft dekt, gaat men 
gezamenlijk op zoek naar nieuwe ontwikkelingsmogelijkheden. Weinig 
vertrouwen bestaat daarbij in de Rijksluchtvaartdienst (RLD) (80% 
van de aandelen). Als lid van de directie van de luchthaven getuigde 
de RLD van onvoldoende ondernemingsgeest (Hardy 1980). Provincie, 
lokale bestuurders en dagelijkse leiding van de LHM zien de RLD 
(overigens nog steeds) vooral als een vertegenwoordiger van nationa-
le, of liever gezegd Schipholbelangen. Limburgse belangen komen 
daarbij op de tweede plaats, hetgeen vooral het Gouvernement een 
doorn in het oog is. Het gedrag van de RLD (en dus de Rijksoverheid) 
wordt met wantrouwen en scepsis tegemoet getreden. 
Vanwege de vereiste objectiviteit krijgt het bekende Amerikaanse 
bureau Dixon Speas Associates de opdracht de toekomst van de LHM te 
schetsen. Het resultaat is bekend. In een lijvig rapport wordt 
onderbouwd dat de Luchthaven Maastricht perspectief bezit. Ze kan 
uitgroeien tot een Europees expressvrachtcentrum, mits een 3500 
meter startbaan wordt aangelegd en een beperkte nacht-openstelling 
mogelijk wordt (Provincie Limburg 1979 en 1980). 
Provincie, Luchthavendirectie, de Gemeente Beek en de Kamers van 
Koophandel zijn gelukkig met het geboden perspectief, omwonenden en 
de gemeente Meerssen, Ulestraten en Nuth beduidend minder (Kamer van 
Koophandel en Fabrieken voor Maastricht e.o. & Kamer van Koophandel 
en Fabrieken voor de Mijnstreek 1986). Het Rijk neemt geen standpunt 
in, maar publiceert wel in 1979 het Structuurschema Burgerlucht-
vaartterreinen, waarin beperkte groeimogelijkheden voor Maastricht 
worden geschetst. Dit rapport roept bij Provincie en Luchthavendi-
rectie daarom negatieve reacties op. Men gelooft in de voorstellen 
van Dixon Speas en wil ze spoedig realiseren. Gezien de snel oplo-
pende werkloosheid m e t onlogisch. De Provincie besluit de vereiste 
juridische en ruimtelijke ordeningsprocedures vergezeld te laten 
gaan met lobby-activiteiten in het Haagse. 
Met de Partiele Herziening van het Streekplan Zuid-Limburg in 1982 
spreekt de Provincie zich voor het eerst officieel uit voor aanleg 
van de startbaan (Provincie Limburg 1981). Naar aanleiding van dit 
besluit kan de Luchthavendirectie voortvarend van start gaan met de 
uitvoering van reconstructie- en vernieuwingsplannen. Plannen die 
zij direct na het verschijnen van het Dixon-Speas-rapport heeft 
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ontwikkeld als voorschot op de aanleg van de startbaan. Uitvoering 
is nodig omdat het definitieve gereed zijn van de baan minimaal 
tien jaar vereist, maar in de tussentijd moet wel de vervoersgroei 
opgevangen worden. De noodzakelijke infrastructurele investeringen 
worden hoofdzakelijk gefinancierd met EFRO-, Perspectlevenfonds- en 
WIR gelden (NV Luchthaven Zuid-Limburg 1989). Het vertrouwen in de 
toekomst van de Luchthaven groeit. Bedrijven komen en gaan investe-
ren, het vervoersaanbod neemt snel toe. 
Naar aanleiding van deze Eerste Streekplanherziening neemt de RLD 
het uitbreidingsplan in studie. Het voornemen wordt getoetst aan de 
jongste vervoersontwikkelingen, financierings- en exploitatiemoge-
lijkheden, alsmede de ruimtelijke en milieuconsequentíes. De resul-
taten worden neergelegd in het OWEMA-rapport (Rijksluchtvaartdienst 
1984). In dit rapport zijn drie scenario's ontwikkeld (Tabel 7.28). 
De Provincie, d.w.z. het Gouvernement en de Luchthavendirectie 
kiezen voor het meest optimistische expresse-scenano. 
Begin januari 1985 neemt het Kabinet in het kader van het regionaal-
economisch beleid het principe besluit tot aanleg van de startbaan. 
Een besluit dat nog eens wordt bevestigd in het in 1986 gesloten 
regeeraccoord van het tweede Kabinet Lubbers. Gelijk met dit princi-
pe-besluit wordt het aantal nachtvluchten verruimd. Bovendien geeft 
de Regering opdracht aan het Zwitserse bureau Batelle (1986) de 
consequenties van het nachtvliegen na te gaan op de gezondheid en 
nachtrust van omwonenden. Daarnaast start de Dienst 'Landbouwgron-
den' van het Ministerie van Landbouw met de aankoop van de benodigde 
percelen. De tegenstanders, met name de 'Vereniging Geen Uitbreiding 
Vliegveld Beek' zijn door het regeringsbesluit verbijsterd. Vele, de 
procedure vertragende processen zijn het gevolg. 
Mede op grond van het principe besluit van het Kabinet en het OWEMA-
rapport is opnieuw een herziening van het Streekplan nodig. Daar-
naast stelt de Provincie een Projectteam in om de procedurele gang 
van zaken op het gebied van de ruimtelijke ordening te bewaken en te 
coördineren. 
De Tweede Partiele Streekplan herziening wijkt op verschillende 
punten af van de eerste. Dit Streekplan (Provincie Limburg 1985) 
kiest officieel voor het expresse-scenano en schrijft 'de ontwikke-
ling van de luchthaven Maastricht tot een intercontinentaal vracht-
centrum van euregionale betekenis impliceert naast de aanleg van een 
nieuwe Oost-Westbaan het scheppen van vestigingsruimte voor geheel 
of gedeeltelijk luchtvrachtgebonden bedrijvigheid, op of aansluitend 
aan de luchthaven'. In het Streekplan wordt dan ook onder andere 
voorzien in (Pleumeekers 1989): 
- een wijziging in de begrenzing van het luchtvaartterrein; 
- een aanpassing van de aansluiting van luchthaven en bedrijven-
terreinen op autosnelweg A2; 
- de opvang van de woningbehoefte voor werknemers op en nabij de 
luchthaven in het stedelijk gebied van de Westelijke Mijnstreek, 
in het bijzonder de gemeente Sittard; 
- de isolatie van woningen en beperking van de geluidsoverlast; 
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- de ontwikkeling van een 70 ha bedrijfsterrein op het luchthaven-
terrein ten behoeve van direct luchtvaartterrein c.q. platformge-
bonden bedrijvigheid. Voor uitgifte en vestiging worden strin-
gente voorschriften gehanteerd die in een bestemmingsplan moeten 
worden omschreven; 
- de aanwijzing van een ca. 25 ha reserve bedrijfsterrein dat - op 
dezelfde voorwaarden - op middellange termijn kan worden benut, 
bij gebleken behoefte en na volledig benutting van het eerder 
genoemde terrein; 
- de ontwikkeling van een direct grenzend aan het luchtvaartterrein 
circa 50 ha groot bedrijfsterrein voor industriële bedrijvigheid 
en zakelijke dienstverlening met een binding aan het luchthavenge-
beuren (luchthavengebonden bedrijven). 
In reactie op dit Streekplan vervaardigt de gemeente Beek een be-
stemmingsplan. Hierin worden twee bedrijfsterreinen van elk 25 ha 
aangewezen, gelegen direct ten oosten van de snelweg A2 en onmiddel-
lijk ten noorden van het luchtvaartterrein (de Horststerweg). Het 
terrein voldoet aan de voorwaarden gesteld door de Provincie en is 
bestemd voor luchthavengebonden bedrijven. Niettemin zijn de toela-
tings- en inrichtingscriteria vrij vaag geformuleerd. Ter onder-
streping van haar 'hoogwaardige' representatieve karakter en ter 
imagoverhoging krijgt het de naam 'Technoport Europe'. 
De gemeente Beek wil de exploitatie voeren in samenwerking met het 
ABP. Deze onderzoekt via een Maastrichts consultancy bureau (Pro-
ject, Research & Management 1987) de haalbaarheid. 
Medio 1986 lijkt alles in kan en kruiken. Provincie en Luchthaven-
directie verwachten dat spoedig de definitieve regeringsbeslissing 
afkomt en de eerste spa de grond in kan. Het draaiboek met de te 
volgen procedures verloopt echter niet volgens plan. De problemen 
stapelen zich op (vgl. Limburger 1986-1990; Limburgs Dagblad 1986-
1990; NRC 1986-1990; de Volkskrant 1986-1990; Provincie Limburg 
1986-1989; Ministerie van Verkeer en Waterstaat 1986-1989). 
In de eerste plaats lopen de besprekingen met het Rijk over de 
luchtruimtestructuur niet voorspoedig. Door de ligging van de lucht-
haven Maastricht is overleg nodig met de buurlanden. Bovendien vindt 
in de regio veel militair verkeer plaats. Het overleg met Duitse en 
militaire autoriteiten vraagt tijd, maar komt tot een bevredigende 
oplossing. De gesprekken met België verlopen echter stroef en belan-
den in een politiek steekspel. Het gebruik van het Belgisch lucht-
ruim wordt gekoppeld aan andere afspraken (Westerschelde, Maas 
e t c ) . Bovendien protesteren de inwoners van Belgisch-Limburg bij 
hun regering tegen aanvliegroutes over hun huizen. Uiteindelijk 
worden de onderhandelingen afgebroken. De Nederlandse regering be-
sluit dan dat de aanvliegroute volledig over Nederlands grondgebied 
moet plaatsvinden. Dit vraagt echter om een nieuwe MER-procedure. 
Voor de luchthaven betekent dit dat de baancapaciteit vermindert 
(van één kant aanvliegen, verminderd nachtgebruik). 
In de tweede plaats wordt de Milieu Effect Rapportage (MER) onder-
schat. Uit dit onderzoek komt vast te staan dat aan natuur en milieu 
meer schade wordt toe gebracht dan vooraf was vermoed (Commissie 
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voor de Milieu-Effectrapportage (1988). Aanvullende tijdvergende 
onderzoeken zijn het gevolg. De aanlegbegroting wordt keer op keer 
bi jgesteld. 
In de derde plaats nemen de bezwaren van omwonenden toe. Meermalen 
worden zij door de rechter in het gelijk gesteld (Stohr 1989). 
Uiteindelijk wordt het Rijk gedwongen hun woningen te isoleren. Het 
dispuut over het geluid gaat echter verder. Men stelt geregeld 
'lawaai is lawaai' (Willems 1989). De isoleringsmaatregel wordt 
aangevochten op effectiviteit. Zowel de Luchthaven als de omwonenden 
komen met onderzoeksresultaten die hun eigen gelijk aantonen. Uit-
eindelijk wordt in opdracht van de Raad van State een onderzoek 
uitgevoerd naar de 'Aanwijzings- en geluidsproblematiek'. Het resul-
taat: de Raad van State stelt dat door het Rijk, Provincie en Lucht-
haven juridische fouten zijn gemaakt en dat de studies naar het 
geluidsvraagstuk niet deugen. 
Het Rijk accepteert het 'salomonsoordeel' en trekt haar conclusie. 
Zij besluit dat de luchthaven Maastricht niet mag uitgroeien tot een 
vrachtcentrum van enige importantie met nachtvluchten. De uitbrei-
dingsplannen kunnen echter wel doorgang vinden. De startbaan mag er 
voor wat betreft het Rijk komen. Zij wil de aanleg echter alleen 
betalen indien de Luchthaven kan aantonen dat in de nieuw ontstane 
situatie de baan noodzakelijk is. Momenteel werkt de Luchthaven in 
samenwerking met de RLD dan ook aan de ontwikkeling van een scenario 
waarin de kaarten worden gezet op minder vrachtvervoer in vergelij-
king tot de oorspronkelijke plannen en meer passagiersvervoer. 
Operationeel zal de baan echter zeker niet gereed zijn voor het 
midden van de jaren negentig. 
Resumerend lijkt te kunnen worden gesteld dat het gevoerde beleid 
door Provincie, Rijk en Luchthaven geen schoonheidsprijs verdient. 
In tegenstelling tot Schiphol speelde niet het management van de 
Luchthaven bij de uitbreiding(svoorstellen) de eerste viool, maar de 
Provinciale bestuurders. Hoewel via de Provincie de zaak formeel 
beter geregeld was, heeft de Luchthavendirectie te veel moeten varen 
op het kompas van de provinciale politiek. Aan eigen initiatief en 
daadkracht, mede veroorzaakt door onvoldoende bestaff ing, heeft het 
daardoor grotendeels ontbroken. 
Vraagtekens kunnen worden gezet bij de bewandelde strategie van de 
Provincie. Bij de lobby en besluitvorming in de jaren tachtig is, zo 
lijkt, gezien de rechterlijke uitspraken (o.a. Raad van State) en 
negatieve kranten-artikelen (Limburger 1980-1990, Limburgs Dagblad 
1980-1990), niet altijd voldoende zorgvuldigheid in acht genomen. Te 
lichtvaardig is omgesprongen met wettelijke procedures, terwijl 
bovendien het Gouvernement vaak vooruitliep op nog te nemen beslis-
singen. Als voorstander was men te veel gefocused op doelrealisatie: 
uitbreiding van de luchthaven Maastricht. Overleg met omwonenden en 
belanghebbenden en voorlichting van overheidszijde ontbreken nage-
noeg. Partijen ontmoetten elkaar enkel in de rechtszaal. 
Deze rechtszittingen en communicatie via de krant heeft de sfeer 
tussen beide partijen geen goed gedaan. Men wantrouwde elkaar 'van 
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haver tot gort'. Van objectiviteit was geen sprake. Zowel de ovei— 
heid, de Luchthaven als de 'Vereniging Geen Uitbreiding Vliegveld 
Beek' vonden dat ze een goede zaak nastreefden. Het gemeenschappe-
lijk belang, creatie van werkgelegenheid en een gezonde nachtrust 
voor iedereen, werden als twee losstaande zaken, tegelijkertijd 
uitgevochten. Rekening houden met de ander was er daardoor, zo lijkt 
het althans, niet bij. 
7.6 Samenvatting 
De Maastrichtformatie is (nog) klein van omvang. Niettemin heeft ze 
potenties uit te groeien tot een euregionaal transportknooppunt. In 
de afgelopen jaren heeft Maastricht zich ontwikkeld tot tweede 
Nederlandse luchthaven met een duidelijke vrachtonentatie. In de 
laatste jaren is bovendien het (charter)passagiersaanbod sterk 
toegenomen. De luchthaven heeft daarmee haar 'catchment area' tot 
ver buiten de Limburgse grenzen weten uit te breiden. In samenhang 
met deze uitbreiding hebben zich op de luchthaven een toenemend 
aantal bedrijven gevestigd. De luchthaven is daardoor langzamerhand 
in de derde ontwikkelingsfase aangeland. Gesproken kan worden van 
een luchthavenformatie, waarbinnen de groei van de bedrijvigheid op 
de LHM er toe bijdraagt dat de werkgelegenheidsmultipl1er tot boven 
de 2 is gestegen. De Maastrichtformatie heeft derhalve geringe re-
gionaal-economische betekenis gekregen. Van ruimtelijke uitstraling 
is dan ook nauwelijks sprake. Dit ruimtelijke effect is hoofdzake-
lijk op het lokale schaalniveau zichtbaar. Niettemin zijn op het 
regionale niveau ook de eerste effecten traceerbaar. 
De bedrijvigheid op de LHM vormt de basis van het economisch proces. 
Dit proces zorgt ervoor dat op de LHM sprake is van een ongekende 
ruimtelijke verdichting. Op de LHM zijn twee subcentra te onder-
scheiden, waarbij het kloppend hart van de luchthaven langzaam 
verschuift van de Vliegveldweg- naar de Horststerwegzone. In 1988 
waren op de LHM 57 bedrijven actief met bijna 1150 werknemers. 
Werknemers die gemiddeld hoog zijn opgeleid en relatief veel verdie-
nen. Ze wonen nagenoeg allen in Zuid-Limburg. Door de toename van 
het aantal bedrijven in de afgelopen jaren behoort een toenemend 
aantal niet meer tot de luchtvaartsector. Nieuwe bedrijvigheid is 
vooral dienstverlenend van karakter. 
De bedrijven op de LHM onderhouden met de bedrijven uit de regio 60% 
van hun belangrijkste inkooprelaties. Hun voornaamste leveranciers 
zijn echter buiten Zuid-Limburg gevestigd, vooral in oveng-Neder-
land. Grond- en hulpstoffen worden grotendeels van buiten de regio 
betrokken, voor diensten is men hoofdzakelijk op Zuid-Limburg ge-
richt. In tegenstelling tot de inkooprelaties hebben de verkooprela-
ties op een gebied betrekking dat veel ruimer is dan Nederland. Toch 
is van de voornaamste klanten 40% in Zuid-Limburg gevestigd. 
Buiten de LHM zijn in de regio bijna 550 LHM-gerelateerde bedrijven 
gevestigd. Bedrijven waarvan met het toenemen van de afstand tot de 
luchthaven het aantal afneemt. Naar aard en intensiteit van de 
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relatie met de luchthaven zijn deze bedrijven ingedeeld naar lucht-
havengebonden (62), luchthavengevoelig (314) en luchthavengebruikers 
(167). Bij deze bedrijven hangen 735 arbeidsplaatsen samen met 
activiteiten die gericht zijn op hun relaties met de luchthaven 
Maastricht. De in- en verkoopprelatíes van deze bedrijven met de LHM 
zijn van beperkte betekenis. Aankopen doen de bedrijven op de lucht-
haven nauwelijks, terwijl ook verkopen aan bedrijven op de luchtha-
ven Maastricht beperkt zijn. Het inkoop- en verkooppercentage van 
deze bedrijven samenhangend met de luchthaven Maastricht beloopt dan 
ook zelden meer dan 5%. Wel is de betekenis van de in- en verkopen 
voor de meeste bedrijven de afgelopen jaren enigszins toegenomen. In 
1988 deden 29 bedrijven inkopen op de luchthaven, rechtstreekse 
toelevering geschiedde door bijna 300 bedrijven. De vervoers- of 
facilitaire relaties hebben zich de afgelopen jaren voorspoedig 
ontwikkeld. Maakten voor enige jaren nog nauwelijks bedrijven ge-
bruik van de vervoersmogelijkheden op Maastricht, in 1988 benutten 
ruim 300 bedrijven de luchthaven voor vracht en/of passagiervervoer. 
Bovendien is de intensiteit van het gebruik enigszins toegenomen. 
De toegenomen, maar in feite nog wel geringe economische en/of ver-
voersrelatie brengt met zich mee dat de bedrijven in de regio in 
ruimtelijke zin m e t gebonden zijn aan de luchthaven Maastricht. 
Voor de Maastrichtformatie is een werkgelegenheidsmultiplier van 
2,65 berekend. Inclusief het consumptie-effect telde de formatie 
begin 1988 bijna 2600 arbeidsplaatsen. In financiële termen uitge-
drukt: de produktiewaarde van de bedrijvigheid op de LHM bedroeg m 
1987 ruim 209 miljoen gulden, waarvan 87 miljoen afkomstig was uit 
de regio. Van deze produktiewaarde werd voor 120 miljoen goederen en 
diensten aangeschaft. De bruto toegevoegde waarde tegen factorkosten 
bedroeg bijna 90 miljoen gulden, hetgeen 0,6% van het Zuidlimburgse 
bruto produkt was. Aan lonen- en salarissen is binnen de formatie, 
exclusief consumptie-effect, bijna 80 miljoen gulden uitgekeerd. De 
bedrijven op de LHM betaalden hiervan 42 miljoen uit. 
De toekomst van de Maast richt format ie is met onzekerheid omgeven. 
Door het gevoerde beleid zijn de verhoudingen gepolariseerd en is 
men er nog niet in geslaagd het groene licht te krijgen voor de 
aanleg van de Oost-Westbaan. Bij aanleg kan een zonnige toekomst 
voor de Maastnchtformatie worden voorspeld. De bedrijven op de 
luchthaven verwachten afzetgroei en een daarmee samenhangend toename 
van de werkgelegenheid. De bedrijven in de regio hopen hiervan te 
profiteren en rekenen daarom eveneens op toename van de aan de LHM 
toe te schrijven omzet. Uiteraard brengt dit ook een werkgelegen-
heidstoename met zich mee. Gaat de aanleg van de startbaan niet 
door, dan is de toekomst somberder. Enige bedrijven op de luchthaven 
zullen vertrekken. Negatieve consequenties voor de overige bedrij-
vigheid op en rondom de luchthaven kan dan het gevolg zijn. De 
opwaartse spiraalbeweging kan dan omslaan in een neerwaartse. 
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8 SAMENVATTING EN SLOTBESCHOUWING 
8.1 Inleiding 
Uitgangspunt van deze studie was dat luchthavens geen plaats meer 
zijn waar enkel en alleen vliegtuigen opstijgen en landen. Moderne 
luchthavens zijn een plaats waar verschillende vervoersmodaliteiten 
samenkomen. Passagiers en vracht wisselen er van vervoerswijze. Met 
deze wisseling hangt een toenemend aantal gespecialiseerde acti-
viteiten samen. Activiteiten die uitgeoefend worden door bedrijven 
op en buiten de luchthaven. Luchthavens en hun omgeving zijn daar-
door een interessante vestigingsplaats voor bedrijvigheid geworden. 
Bedrijvigheid die niet meer op zich zelf staat, maar die functio-
neert in onderlinge wisselwerking. 
In deze studie is gebruikt gemaakt van het formatie-concept. Een 
luchthaven en de daarmee samenhangende bedrijvigheid kan in econo-
misch-geografische zin opgevat worden als een luchthavenformatie, in 
deze studie omschreven als 'de verzameling van bedrijven gevestigd 
op en buiten het luchthaventerrein gericht op het produceren van 
goederen en diensten ten behoeve van het vervoer van goederen en 
passagiers door de lucht, op de produktie van diensten voor de 
opslag en overslag van door de lucht te vervoeren goederen, op de 
produktie en distributie van door de lucht te vervoeren goederen en 
passagiers, alsmede op bedrijven die op enigerlei andere wijze 
belang hebben bij een luchthaven'. De luchthavenformatie valt ruim-
telijk uiteen in bedrijven gevestigd op en buiten de luchthaven. 
Doel van deze studie was in de eerste plaats inzicht te verwerven in 
de economische en ruimtelijke uitstraling van luchthavens. In het 
bijzonder is getracht vast te stellen of een regionale luchthaven 
potentie bezit om als aanjager van de regionale economie te kunnen 
fungeren. Om dit inzicht te kunnen krijgen, is aangesloten bij de 
structurele benadering (Massey & Allen 1984). Geanalyseerd zijn de 
marktfactoren en institutionele beslissingen, die van buitenaf het 
functioneren en de ontwikkeling van luchthavenformatíes bepalen. In 
de tweede plaats is vastgesteld welk type bedrijven belang heeft bij 
de aanwezigheid van een luchthaven en welke economische en ruimte-
lijke factoren van invloed zijn op de ontwikkeling van de luchthaven 
als bedrijvencluster. 
De tweeledige doelstelling is uitgewerkt in een tiental onderzoeks-
vragen: 
-1- Wat wordt verstaan onder een luchthaven? 
- 2 - Welke factoren aan de aanbodzijde zijn van invloed op de keuze 
van passagiers en verladers voor een luchthaven? 
-3- Welke factoren zijn van invloed op de vraag van passagiers en 
verladers naar luchttransport? 
-4- Wat dient verstaan te worden onder een luchthavenformatie? 
-5- Uit welke bedrijven is de luchthavenformatie opgebouwd? 
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-6- In welke mate zijn 'luchthaven'bedri)ven aan elkaar 'gerela-
teerd'? 
- 7 - Welke gevolgen heeft de 'luchthaven'gerelateerdheid voor het 
ruimtelijk gedrag van bedrijven? 
-8- Wat is de marktpositie van de onderzochte luchthavens Schiphol 
en Maastricht in nationaal en internationaal perspectief? 
-9- Welke bijdrage leveren de Schiphol- en Maastrichtformatie aan 
de regionale economie? 
-10- Hoe ver strekt de luchthavenformatie van Schiphol en Maastricht 
zich ruimtelijk uit? 
8.2 Samenvatting en conclusies 
Luchthaven, een logistiek knooppunt en moderne groeipool 
Een moderne luchthaven kan niet langer beschouwd worden als een 
geïsoleerd stuk infrastructuur. Op een luchthaven vindt tegenwoordig 
een scala aan activiteiten plaats. Activiteiten die samenhangen met 
de primaire en secundaire functies die een luchthaven vervult. Bij 
de secundaire functie kan gedacht worden aan distributie, handel, 
industrie, dienstverlening en toerisme, bij de primaire functie 
gaat het om transport-activiteiten- het vervoer van passagiers en 
goederen. In de tijd is de transportfunctie van een luchthaven 
gewijzigd. Luchthavens zijn gaan functioneren als een vervoersknoop-
punt waar m e t alleen het luchttransport een rol speelt. In zo'n 
vervoersknooppunt vestigen zich in toenemende mate allerlei bedrij-
ven. Bedrijvigheid die in toenemende mate met elkaar verweven raakt. 
Aan- en verkoop, dienstverlenende en vervoersrelaties nemen toe. 
Een luchthaven kan van een vervoersknooppunt uitgroeien tot een 
logistiek knooppunt. 
Voor de regio krijgt de zich ontwikkelende luchthavenformatie toene-
mende economische betekenis en ruimtelijke uitstraling. Ze creëert 
arbeidsplaatsen en inkomen, terwijl zich in de regio een toenemend 
aantal luchthavengerelateerde bedrijvigheid vestigt. De luchthaven 
fungeert als groeipool. Binnen zo'n groeipool zijn een drietal 
groeiprocessen werkzaam. Tegen deze achtergrond is aangetoond dat de 
ontwikkeling van vliegveld tot luchthavenformatie verloopt in vijf 
fasen. Een ontwikkeling waarbij vanaf de derde fase de betekenis en 
relaties van de luchthaven met de regio toenemen. Bovendien winnen 
in de latere fasen de relaties met de mondiale omgeving aan beteke-
nis. Binnen deze fasenontwikkeling kan dan ook worden geconcludeerd 
dat voor de luchthaven de relatie met de omliggende regio belang-
rijk is. Als (logistiek) knooppunt is een luchthaven deel van een 
internationaal netwerk van produktie, vervoer en handel. Als vesti-
gingsplaats voor bedrijvigheid is de luchthaven ook deel van het 
regionaal produktiemilieu, waarbij inkomen en werkgelegenheid tot 
stand komt. Luchthavenformatíes hebben derhalve zowel een inter-
nationale als een regionale dimensie. 
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Passagiers- en vrachtmarkt 
De vraag naar luchtvervoer heeft zich sinds de jaren zestig voor-
spoedig ontwikkeld. In de jaren tachtig is zelfs sprake van een 
stormachtige toename. De verwachting bestaat dat de luchtvaart zich 
gunstig zal blijven ontwikkelen. Het aanbod van luchtverkeer, met 
name passagiers, wordt in de komende jaren gestimuleerd door een 
verwachte prijsdaling. Een prijsdaling die vooral samenhangt met de 
op handen zijnde deregulering en liberalisering van het Europese 
luchtruim. 
De liberalisering geeft echter ook aanleiding tot twee bespiegelin-
gen. In de eerste plaats wordt verwacht dat de markt slechts ruimte 
biedt voor een beperkt aantal nieuwe carriers. Carriers die als 
thuisbasis veelal een kleinere c.q. regionale luchthaven zullen 
kiezen. De functie van de regionale carrier binnen de lucht-
vaartmarkt is het feederen van de grote maatschappijen. Het effect 
van de opening van nieuwe luchtlijnen door de regionale carrier zal 
zijn dat zowel op de regionale als op de nationale luchthavens het 
passagiersaanbod toeneemt. Voor regionale luchthavens als Eindhoven 
en in minder mate Maastricht ontstaat derhalve perspectief. Een per-
spectief dat echter afhankelijk is van de omvang van de passagiers-
'catchment area'. 
In de tweede plaats komt de positie van de 'nationale flagcarriers' 
onder druk te staan. Om de kosten te drukken en om efficiënter te 
kunnen opereren wordt het lijnennet van deze maatschappijen georga-
niseerd volgens het 'hub-and-spoke system'. Een systeem waarbij alle 
vluchten over de thuishaven lopen. Daarnaast proberen deze maat-
schappijen hun positie te versterken door overname van en samenwer-
king met andere (grote) maatschappijen. Resultaat van dit concen-
tratie- en fusieproces zal zijn dat enige maatschappijen zullen 
verdwijnen. Binnen Europa lijkt slechts plaats te zijn voor vijf à 
zes megacarriers. De kans dat de KLM daartoe behoort is reëel. Ze 
is slagvaardig op het overname- en samenwerkingspad, heeft een uit-
stekende naam, beschikt over een uitgebreid lijnennet en is thans 
reeds de vierde Europese luchtvaartmaatschappij. Bovendien is haar 
thuisbasis Schiphol een kwalitatief uitstekende en naar omvang 
gezien grote Europese luchthaven. Wil de KLM uitgroeien tot de 
megastatus dan is nodig dat Schiphol uitgroeit tot een van de Euro-
pese 'mainports'. Op grond van de megastatus van de 'home-based-car-
riers' kan voor de luchthavenformatíes van Londen, Parijs en Frank-
furt een perspectiefvolle toekomst worden geschetst. Voor kleine 
nationale luchthavenformaties als Brussel ligt dit anders. De posi-
tie van de luchthavenformaties van Rome, Kopenhagen, Athene en 
Madrid ligt minder duidelijk. Afgewacht zal moeten worden hoe hun 
thuis'carrier' uit de concurrentiestrijd te voorschijn komt. 
Is het passagiersaanbod snel gegroeid, het aanbod aan vracht is 
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spectaculair gegroeid. Een aanbod dat voorlopig zal blijven toene-
men, zei het sterker op nationale dan op regionale luchthavens. 
Binnen de luchtvrachtmarkt heeft zich een specialisatie voltrokken. 
De markt is opgedeeld in deelmarkten. Een opdeling voortvloeiend uit 
de wens van consumentenzijde tot snellere bezorging. Expressmaat-
schappijen zijn ontstaan, die vooral goederen van minder dan 20 kilo 
vervoeren. Zij functioneren als 'integrator' en werken volgens het 
'door-to-door'-concept. Bestaande luchtvaartmaatschappijen richten 
zich in eerste instantie op het marktsegment van boven de 20 kg. De 
groei van het aanbod hierbinnen vangen de 'carriers' op door inzet 
van grotere toestellen en het opzetten van rond-de-werelddiensten 
uitgevoerd als lijnvluchten. Bovendien hebben sommige maatschappijen 
het gecombineerd sea-air-vervoer geïntroduceerd. Recent penetreren 
de grotere maatschappijen ook in de marktsegmenten onder de 20 kg. 
Kleine en onrendabele express- en vrachtcarriers worden overgenomen. 
Om de snelheid van het vervoer verder te bevorderen, streven alle 
partijen naar een papierloze documentenafhandeling. 
De gevolgen van deze ontwikkelingen in de luchtvrachtsector zijn 
voor luchthavens tweeledig. Ten eerste gaat een toenemend deel van 
de 'traditionele' luchtvracht over drukke 'trunck'routes. Dit impli-
ceert een concentratie van luchtvracht op een beperkt aantal lucht-
havens. Een concentratie die zal resulteren in een toename van be-
drijfsactiviteiten en werkgelegenheid aldaar. In Europa zullen na 
de grote drie, Londen Heathrow-Gatwick, Parijs Charles de Gaulle-
Orly en Frankfurt Main, Amsterdam-Schiphol en Zunch-Kloten tot su-
per vracht luchthavens kunnen uitgroeien. Deze beide luchthavens ken-
nen de laatste jaren een meer dan evenredige toename in het vracht-
aanbod en de KLM en Swissair, carriers met in potentie mogelijkheden 
om uit te groeien tot de megastatus, hebben er hun thuisbasis. Daar-
naast hebben Kopenhagen-Kastrup, Rome-Fiumicino en Brussel-Zaventem 
(Brucargo) kans uit te groeien tot een Europese luchtvrachthaven. 
Het nadeel van Kopenhagen is echter de ietwat excentrische ligging 
binnen de Europese Gemeenschap. Rome vecht een concurrentiestrijd 
uit met Milaan. Brussel heeft perspectief omdat het kans maakt door 
enkele Zuidoost-Aziatische en Amerikaanse carriers als Europese hub 
uitverkoren te worden en het fungeert reeds als zodanig voor 's-
werelds grootste expresscarriers DHL en Fedex. Bovendien kan Brussel 
profiteren van de uitstraling als Europese hoofdstad. 
Ten tweede vindt de te verwachten sterke groei van de pakket- en 
expressmarkt niet alleen op de superluchthavens plaats. Ten gevolge 
van congestieverschijnselen aldaar kiezen grotere expressvervoer-
ders voor hun hub bij voorkeur middelgrote regionale luchthavens, 
zoals Brussel. Regionale luchthavens, waar zich reeds expressver-
voerders hebben gevestigd of die binnenkort in staat zijn deze 
alsnog te acquireren (Maastricht en Keulen/Bonn), kan dan ook een 
florissante toekomst worden voorspeld. 
De te verwachten voorspoedige ontwikkeling van het vracht- en passa-
giersaanbod beïnvloedt en bepaalt in toenemende mate het functione-
236 
ren en de ontwikkeling en dynamiek van de luchthavenformaties van 
Schiphol en Maastricht. 
Economische en ruimtelijke uitstraling 
Methodische noties 
Voordat uitspraken mogelijk zijn over de uitstralingseffecten van 
luchthavenformaties moet op drie vragen een antwoord worden gegeven. 
In de eerste plaats moet de luchthavenformatie ruimtelijk worden 
afgebakend. Afbakening bij aanvang van het onderzoek leidt echter 
tot problemen. Geen inzicht bestaat vooraf hoever de uitstraling 
reikt. In deze studie is dit probleem opgelost door raadpleging van 
beschikbare literatuur en door oriënterende gesprekken te voeren met 
vertegenwoordigers van de Luchthavenautoriteit en luchtvaartmaat-
schappijen, regionale (overheids)instellingen en met enige voor de 
luchthavenformatie structurerende bedrijven. 
In de tweede plaats dient te worden aangegeven welke activiteiten 
met de luchthaven verbonden zijn. Voor elk bedrijf verschilt de aard 
en omvang van de relatie met de luchthaven. Uitgangspunt bij de op-
stelling van een indeling van bedrijvigheid dient dan ook te zijn 
dat de 'mate van binding' tot uitdrukking komt. Nagegaan dient te 
worden per bedrijf hoe de relatie met de luchthaven is en wat dit 
betekent voor de vestigingsplaatskeuze. In deze studie is voor de 
Maastrichtformatie zo'n procedure uitgewerkt. De bedrijven op de 
luchthaven zijn onderverdeeld naar type activiteit, de bedrijven 
buiten de luchthaven zijn uiteengelegd in luchthavengebonden bedrij-
ven, luchthavengevoelige bedrijven en luchthaven gebruikers. 
In de derde plaats moet de uitstraling verantwoord worden gemeten. 
Hiervoor staan in principe twee wegen open. Een modelmatige aanpak 
gebaseerd op secundaire data en een benadering waarbij 'alle' of 
een aantal bedrijven op en bij de luchthaven worden ondervraagd. 
Binnen de modelmatige benadering zijn meerdere methoden beschik-
baar. Deze methoden geven een indicatief inzicht in de economische 
betekenis van luchthavenformaties. Toch verdient het aanbeveling bij 
het opstellen van beleidsvisies niet alleen af te gaan op uitkomsten 
verkregen uit dergelijke modelstudies. Aanvullend onderzoek naar de 
ruimtelijke uitstralingseffecten is wenselijk. Een voorbeeld hiervan 
is deze studie. Bij de Schipholformatie is uit praktische overwegin-
gen gebruik gemaakt van een mix. Naast modelmatige methoden zijn 
interviews afgenomen bij bedrijven, overheidsinstanties en andere 
bij de beleidsvorming betrokken partijen. 
Bij de Maastrichtformatie is gekozen voor de tweede benaderingswij-
ze. Alle informatie is bij de bedrijven via mondelinge en telefoni-
sche enquêtes verzameld. Het voordeel van deze methode is dat meer 
en gedetailleerder gegevens verzameld kunnen worden. Het nadeel van 
deze methode is uiteraard de hoge kosten en de tijdsinvestering. 
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Economische uitstraling 
De voornaamste conclusies zijn· 
-1- De relatie tussen luchthaven en regionale ontwikkeling is 
theoretisch nog onvoldoende duidelijk. Wel komt uit onderzoeken 
naar voren dat regio's met luchthavens het beter doen regio's 
zonder luchthaven. De bedrijven in regio's met luchthavens 
leveren betere prestaties, zowel naar omzet, exportwaarde, 
investeringen als werkgelegenheid. De luchthaven is echter m e t 
de enige factor die deze gunstige regionale ontwikkeling be-
werkstelligt. Ze levert echter wel een bijdrage. Ze is een 
noodzakelijke, maar geen voldoende voorwaarde voor regionale 
ontwikkeling. 
- 2 - De economische betekenis van luchthavenformaties neemt toe. Zo 
is de werkgelegenheid bij de Schipholformatie van 1978 tot 
1988 toegenomen van 90 naar 140.000. Tegelijkertijd is de 
produktlewaarde van de bedrijven op Schiphol gestegen van 5 
naar 9 miljard gulden. De bijdrage van de Schipholformatie aan 
het nationale inkomen is daardoor in die tien jaar van drie-
kwart procent tot bijna 1,2% gegroeid. Door de Maastrichtforma-
tie werden in 1988 ruim 2500 arbeidsplaatsen gecreëerd, terwijl 
de produktlewaarde van de bedrijven op de luchthaven 210 mil-
joen gulden bedroeg. Verwacht kan worden dat wanneer Schiphol 
uitgroeit tot 'mainport' en 'Maastricht' een Oost-Westbaan 
krijgt beider economische betekenis gestaag blijft toenemen. 
-3- De toenemende economische betekenis van luchthavenformaties 
komt tot stand doordat het aantal bedrijven op de luchthaven 
toeneemt, alsmede steeds meer bedrijven in de regio een functi-
onele relatie met de luchthaven krijgen. Deze toename van het 
aantal bedrijven wordt verklaard door de processen ten grond-
slag liggend aan de ontwikkelingen binnen de vervoersmarkten. 
Deze processen zijn de positieve economische ontwikkeling, de 
(naderende) deregulering en liberalisering van het luchtruim, 
consumentenwensen en -gedrag, structurele technologische en 
organisatorische veranderingen in produktie en transport (lo-
gistiek) . 
- 4 - Bedrijven gevestigd buiten het luchthaventerrein van zowel 
Schiphol als Maastricht en leverend aan deze luchthavens zijn 
slechts voor een gering tot zeer gering percentage van hun 
omzet afhankelijk van de luchthaven. 
-5- De meeste bedrijven van luchthavenformaties behoren tot de 
groothandels- en transportsectoren. 
Ruimtelijke uitstraling 
De voornaamste conclusies zijn: 
-1- De ruimtelijke uitstralingeffecten van de Schiphol en Maas-
tricht f ormatie strekken zich in toenemende mate over een groter 
gebied uit. 
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- 2 - Van grote luchthavenformaties, zoals de Schipholformatie, zijn 
effecten traceerbaar op lokaal, regionaal, nationaal en inter-
nationaal schaalniveau. Daarentegen hebben de ruimtelijke 
uitstralingseffecten bij de Maastrichtformatie alleen (nog) 
betrekking op het luchthaventerrein zelf en een gebied met een 
straal van 15 a 20 kilometer. 
-3- Door de toenemende ruimtelijke uitstraling ondergaan luchtha-
vens vanuit een steeds ruimer gebied invloed. Voor de grotere 
luchthavenformatie wordt daarbij het internationale niveau 
belangrijker. Op dit niveau spelen zich de fundamentele wijzi-
gingen af in de economische marktverhoudingen en -structuren. 
- 4 - De intensiteit van het uitstralingseffect neemt met het toene-
men van de afstand tot de luchthaven af. Wel is in de afgelopen 
decennia het aantal luchthavengerelateerde bedrijven dat in de 
verschillende zones rondom de luchthaven wordt aangetroffen 
toegenomen. De invloedssfeer waarbinnen dan ook de sterkste 
uitstralingseffecten kunnen worden waargenomen heeft zich voor 
grote luchthavenformaties, zoals voor Schiphol, Heathrow en 
Frankfurt, dan ook van 25 km tot wel 50 km uitgebreid, bij 
kleinere luchthavenformaties, zoals Maastricht en Lyon, van 10 
naar 25 km. 
-5- Binnen het regionale schaalniveau voltrekt zich met name bij 
de grotere luchthavenformaties een proces van ruimtelijke 
verdichting. Voorbeelden zijn de bedrijfsterreinen bij Hoofd-
dorp voor de Schipholformatie en het Technoport Europe bij de 
luchthaven Maastricht. 
-6- De uitstraling van luchthavens verloopt vaak langs verkeersra-
dialen. De asontwikkeling vanaf Schiphol, richting Amsterdam, 
richting Den Haag en richting Utrecht is een voorbeeld. Bij de 
Maast richt format ie is een aanzet tot asontwikkeling richting 
Maastricht-stad bespeurbaar. 
- 7 - De luchthaven vormt voor steeds meer bedrijven een aantrekke-
lijke vestigingsplaatsfactor. Maar aangezien bedrijven voor hun 
omzet nauwelijks van de luchthaven afhankelijk zijn, spelen 
andere factoren bij de vestigingsplaatskeuze een doorslaggeven-
de rol. Een lokatie in de directe omgeving van de luchthaven is 
voor het merendeel van de bedrijven dan ook geen vereiste; 
-8- De omgeving van de luchthaven is voor buitenlandse bedrijven 
een interessante vestigingsplaats. Veelal is men eerst op de 
luchthaven zelf gevestigd. Nadat men succesvol is op de Neder-
landse/Europese markt vertrekt men nogal eens naar de regio. 
8.3 Slotbeschouwing: beleidsaandachtspunten 
Beleidsaanbevelingen opstellen voor luchthavens is altijd enigszins 
controversieel, mede doordat de verhoudingen tussen vooi— en tegen-
standers van luchthavenontwikkelingen vaak zijn gepolariseerd. Een 
integraal plan waarin economische, ruimtelijke en milieu-belangen 
onderling (zo goed mogelijk) worden afgewogen is voor de Nederlandse 
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luchthavens wel gemaakt (Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen), 
maar inmiddels door de ontwikkeling van het vervoersaanbod achter-
haald. Stemmen gaan dan ook op, o.a. in de RARO, om een nieuw Struc-
tuurschema op te stellen. 
Met of zonder nieuw Structuurschema, Nederland wordt binnenkort voor 
keuzes geplaatst. Schiphol wil uitgroeien tot 'mainport' en Maas-
tricht wil een Oost-Westbaan aanleggen. Het ligt niet op onze weg 
een keuze te maken vóór of tegen. Dat is de taak van de politiek. 
Hier worden slechts enige punten aangedragen die in het afwegings-
proces niet buiten beeld mogen blijven. 
Schiphol: een Europese 'mainport'? 
In deze studie is aangegeven dat de luchthaven Schiphol in een 
hevige concurrentiestrijd is gewikkeld om de nog openstaande 'main-
ports' posities. De Schipholdirectie heeft een masterplan ontwikkeld 
waarin een strategie is uitgewerkt om als een 'zekere' winnaar uit 
het strijdperk te voorschijn te komen. Het bereiken van de 'main-
port 'status is echter geen belang van NV Luchthaven Schiphol alleen. 
Gezien de economische en ruimtelijke uitstraling lijkt het in het 
belang van geheel Nederland dat Schiphol deze status kan verwerven. 
Geen 'mainport'status voor Schiphol betekent gemiste groeikansen 
voor de Nederlandse economie. Schiphol wordt dan binnen het Verenigd 
Europa een grote regionale luchthaven. Een regionale luchthaven met 
minder intercontinentale vluchten dan thans. De economische beteke-
nis van de totale luchthavenformatie zal dan waarschijnlijk stagne-
ren, terwijl een lichte teruggang in werkgelegenheid niet is uitge-
sloten. 
Met de uitgroei van Schiphol tot 'mainport' zijn echter ook effecten 
(milieu, ruimtegebruik) verbonden die niet in het belang van Neder-
land zijn. Korte termijn economisch succes kan via negatieve milieu-
consequenties op lange termijn de Schipholregio minder leefbaar 
maken, waardoor de groei van binnenuit wordt verstikt. 
Bij de opstelling van een lange termijn visie zou rekening moeten 
worden gehouden met de volgende uitgangspunten: 
- De markt- en concurrentiepositie van Schiphol en de KLM recht-
vaardigt dat Schiphol tot de Europese elite gaat behoren. 
- Een probleem bij het bereiken van de megastatus is dat Schiphol 
in vergelijking tot de 'grote drie Londen, Parijs en Frankfurt' 
geen 'airport of necessity' is, maar 'airport of scale'. Schiphol 
heeft haar positie gekregen door haar gebruikers: de transferpas-
sagiers, de aanwezige buitenlandse 'carriers', de verladers en 
internationale bedrijven gevestigd op en rondom Schiphol. Deze 
gebruikers wensen meer dan andere gebruikers gunstige vervoers-
prijzen, snelle overstapmogelijkheden, geen vertragingen, goede 
aan- en afvoerwegen, goede dienstverlening en voldoende vesti-
gingsmogelijkheden op en nabij Schiphol. Een bijkomend probleem 
bij het bereiken van de megastatus is dat Schiphol binnen het 
Europa van na 1992 en ten opzichte van de nieuwe Oosteuropese 
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markteconomieën relatief minder centraal ligt. Bovendien bestaat 
er in landen als Duitsland, Frankrijk en Groot-Brittannie een 
tendens om congestie- en capaciteitstekorten tegen te gaan door 
deconcentratie. Dit betekent kansen voor kleinere luchthavens als 
München, Dusseldorf, Lille, Nice, Birmingham en Glasgow, die 
vervolgens ook streven naar intercontinentale vluchten. 
- De sterke groei van het intercontinentale vervoersaanbod slechts 
op enkele Europa megaluchthavens kan morden afgewikkeld. Om deze 
groei op Schiphol te kunnen afwikkelen zijn investeringen op vier 
'capaciteits'terreinen (grond, lucht, milieu, 'human capital') 
vereist. De directie van Schiphol is voornemens te investeren in 
capaciteit op de grond (terminals, banen en overige infrastruc-
tuur) en bereid in zoverre in haar vermogen ligt maatregelen te 
nemen of deze te bevorderen om de milieu-overlast sterk te vermin-
deren. 
Wil het 'Schiphol mainport' slagen dan zal naast het bedrijfsleven 
ook de (verschillende) overheden een bijdrage moeten leveren. Hun 
taak ligt behalve in de blijvende voortzetting van scholing van 
het personeel, in het wegnemen van knelpunten (cq. bevordering 
tot wegname) op de grond en in de lucht. Ten eerste zal de ovei— 
held enerzijds bereid moeten zijn te investeringen in vluchtbege-
leidingsapparatuur op de luchthaven, anderzijds via overleg met 
andere regeringen dienen te bevorderen dat afdoende afspraken 
worden gemaakt over de controle en vluchtbegeleiding in de hogere 
luchtlagen. Beide punten stuiten politiek overigens op weinig 
weerstand. Anders ligt dit bij de laatste voorwaarde het wegnemen 
van belemmeringen op de grond. Aspecten waar de overheden in dit 
verband aandacht aan zouden moeten geven is 
- de ontwikkeling van hoogwaardige bedrijfsterreinen voor lucht-
havengebonden bedrijven nabij Schiphol, 
- de ontwikkeling van bedrijfsterreinen voor vestiging van andere 
typen luchthavengerelateerde bedrijvigheid in de regio; 
een essentiële kwaliteitsverbetering van het openbaar vervoer, 
de verdere vergroting van de doorstromingsmogelijkheden over 
de weg (zakenvervoer) en de komst van de TGV, 
de realisatie van een voldoende en gevarieerd aanbod van wonin-
gen voor Schipholwerkers in de omgeving van de luchthaven; 
de bevordering van investeringen in milieubeschermende maatre-
gelen (woningisolatie, autobeperking, openbaar vervoerstimule-
n n g ) . 
- De regering gekozen heeft om de Nederlandse economie verder te 
versterken en uit te bouwen. Een pijler is transport en distribu-
tie. 'Nederland Distributieland' en 'Schiphol 'mainport'' passen 
in dit streven tot versterking van de nationale economie. Logisch 
is dan ook dat het Rijk in de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening en 
het Structuurschema Verkeer en Vervoer er van uitgaat dat Schiphol 
uitgroeit tot 'mainport'. 
- De beleidsvoornemens neergelegd in het Nationaal Milieuplan en de 
regeringsverklaring van het derde kabinet Lubbers en de Stelling-
namebrief inzake de Vierde Nota Extra om meer aandacht te geven 
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aan het milieu, de afremming van het woon-werkverkeer per auto te 
bevorderen en het zoveel mogelijk ontzien van het zakelijk ver-
keer en wegvervoer, voornemens zijn die in principe 'Schiphol 
'mainport*' mogelijk maken en zelfs bevorderen. 
Met de politieke beslissing over de 'mainport'status van Schiphol 
is haast geboden. De concurrentie zit m e t stil, het vervoersaanbod 
groeit stormachtig en tegen het licht van Europa 1992 worden voor 1 
januari 1993 de marktposities ingenomen. 
Maastricht: een toekomst' 
Uit deze studie wordt duidelijk dat hoewel dat de luchthavenformatie 
Maastricht nog klein van omvang is, ze potenties bezit om uit te 
groeien. In de afgelopen jaren is het vervoersaanbod gegroeid. De 
luchthaven heeft enige regionaal-economische betekenis gekregen. 
Een betekenis die ze vooral dankt aan de recente vestiging van een 
aantal bedrijven. Bedrijven die in de veronderstelling waren dat 
Maastricht een voorspoedige toekomst tegemoet zou gaan na aanleg van 
de Oost-Westbaan. 
Deze aanleg staat al tien jaar op de politieke agenda. De definitie-
ve beslissing is keer op keer uitgesteld. Sinds de regeringsbeslis-
sing van eind 1989 is duidelijk dat het oorspronkelijke uitbrei-
dingsplan geen doorgang kan vinden. Maastricht wordt m e t uitgebouwd 
tot een Europees centrum voor expressevracht vanwege de daarvoor 
noodzakelijke nachtvluchten. De Luchthavendirectie en de Provincie 
betreuren dit besluit, de omwonenden zijn tevreden. Niettemin kan 
de luchthaven Maastricht waarschijnlijk de startbaan bouwen. Momen-
teel wordt onderzocht of een combinatie van passagiers- en vracht-
vervoer een haalbare kaart is. 
Bij de uiteindelijk definitieve beslissing is het verstandig de vol-
gende uitgangspunten in beschouwing te nemen: 
- In principe er binnen Nederland slechts voor twee a drie regionale 
luchthavens ruimte is. 
- De concurrentie-positie van de luchthaven Maastricht in vergelij-
king tot haar omringende luchthavens voor passagiersvervoer zwak 
is, voor vrachtvervoer sterk. De sterke positie op de vrachtmarkt 
dankt zij aan de uitstekende faciliteiten, aan de aanwezigheid van 
op vracht gerichte bedrijven en aan de 'hub'functie voor Emery. De 
zwakke concurrentiepositie voor passagiersvervoer is toe te 
schrijven aan de te beperkte 'catchment area' voor lijndienst-
verkeer, gezien de nabijheid van Brussel, Dusseldorf en Eindhoven. 
De kans om voldoende passagiers te trekken is daardoor gering. 
Maastricht's kansen binnen het passagierssegment moeten eerder 
gezocht worden op de chartermarkt. Hiervoor is 'Maastricht' de 
afgelopen jaren sterk gegroeid. Vraag is echter of deze toename 
structureel van aard is. De chartermarkt staat bekend als een 
instabiele markt (gevoelig voor economische teruggang en consumen-
tenvoorkeur), terwijl bovendien het merendeel van de charterpassa-
242 
giers op 'Maastricht' Duitsers betreft. Zij kiezen voor Maastricht 
vanwege lagere prijzen. Verwacht kan worden dat de Duitse luchtha-
vens dit prijsverschil op termijn weer te niet zullen doen en 
Maastricht's positie kwetsbaar wordt. 
- In Nederland Schiphol niet in staat is alle marktsegmenten volle-
dig te bestrijken. Maastricht heeft goede perspectieven op het 
(expresse)vrachtsegment. Bij geen aanleg van de Oost-Westbaan gaat 
dit marktsegment waarschijnlijk voor Nederland verloren. 
- De bedrijven op de luchthaven Maastricht bij aanleg een toename 
van het vervoersaanbod en de werkgelegenheid verwachten. De regio-
naal-economische betekenis zal hierdoor verder toenemen. De lucht-
haven Maastrichtformatie wordt dan een 'brandpunt' binnen de 
Zuidlimburgse economie. 
- Op de luchthaven Maastricht zich de afgelopen jaren vooruitlopend 
op de positieve regeringsbeslissing vele bedrijven hebben geves-
tigd. Bedrijven die voor miljoenen hebben geïnvesteerd. Geen 
aanleg betekent voor hen inproduktieve benutting van kapitaal. 
Voor enkele bedrijven betekent het zelfs kapitaal-vernietiging. 
- Opstelling van een integrale effecten-analyse een vereiste is. 
Tot slot: een 'Dutch Airport Authority'? 
De luchtvaart en luchthavens worden gekenmerkt door een hoge mate 
van dynamiek. De processen en ontwikkelingen voltrekken zich dermate 
snel dat anticiperen op de toekomst voortdurend geboden blijft. Om 
adequaat te kunnen reageren op de zich snel wijzigende marktomstan-
digheden wordt ter afsluiting het idee van 'Dutch Airport Authority 
gelanceerd. 
Nederland is een klein land. Niettemin telt het zes burgerluchtha-
vens. Eén naar internationale maatstaven grote nationale luchthaven 
en vijf kleine regionale luchthavens. Luchthavens, Rotterdam uitge-
zonderd, die opereren als zelfstandige NV's. Schiphol maakt jaai— 
lijks ondanks hoge investeringen winst, de regionale luchthavens 
lijden verliezen. Onderling functioneren de luchthavens als concur-
renten. Van samenwerking is nauwelijks sprake. De vraag is of het 
binnen een Verenigd Europa verantwoord is zelfstandig te blijven 
voortbestaan. De 'catchment area' van enige regionale luchthavens 
is te gering om rendabel te kunnen functioneren. Onderlinge samen-
werking en aanpassing van de organisatiestructuur lijkt het alterna-
tief. Gezamenlijk staat men sterker dan alleen. Nadenken over de 
haalbaarheid (in fasen) van een 'Dutch Airport Authority' (DAA) 
ligt in deze lijn. Een overname door Schiphol zou in principe ook 
kunnen, maar is politiek niet acceptabel. Schiphol zou ongetwijfeld 
na overname twee van de vijf luchthaven sluiten. Dit zullen de 
betrokkenen niet wensen en aangezien zij de aandelen in handen 
hebben zullen zij een clausule tot openhouding in de overdrachts-
acte willen opnemen. Een op winst gerichte onderneming als de NV 
Luchthaven Schiphol kan dit uiteraard niet accepteren. 
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De eerste taak van een 'DAA' zou kunnen zijn binnen dit verband 
afspraken te maken over behoud en versterking van vervoersaanbod en 
het ontwerpen van een strategie om te komen tot functionele specia-
lisatie. Een eerste aanzet tot specialisatie is reeds gegeven via de 
overname van Zestienhoven door Schiphol. De directie van Schiphol 
onderzoekt momenteel de haalbaarheid om (delen van haar) charterver-
voer te verplaatsen naar haar dochter. 
In de eerste fase zou iedere luchthaven nog vrij autonoom kunnen 
blijven voortbestaan. In een latere fase zou een en ander kunnen 
uitmonden in de voering van een gemeenschappelijke exploitatie. Weer 
later zou het overheidsbedrijf kunnen worden verkocht. Overigens 
moet ook bij de 'DAA'-variant niet worden uitgesloten dat op termijn 
twee luchthavens verdwijnen. Alleen is dan de beslissing over slui-
ting, tenminste als het nog een overheidsbedrijf is, aan de poli-
tiek. 
Het initiatief naar de haalbaarheid van een 'DAA' zou genomen moeten 
worden door het Rijk door instelling van een onafhankelijke commis-
sie. Deze taak te leggen bij de Rijksluchtvaartdienst lijkt onver-
standig, daar zij door de overige luchthavens soms wordt gezien als 
een verlengstuk van de Schipholdirectie. Dat Schiphol overigens 
binnen de 'DAA' een centrale positie dient in te nemen en naar 
buiten toe zal functioneren als het vlaggeschip ligt voor de hand. 
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9 SUMMARY 
9.1 Introduction 
The starting point of this study is that airports are no longer 
areas where only planes start and land. Modern airports are areas 
where different transport modalities meet. Passengers and freight 
change means of transport. A number of specialized activities are 
connected with this change. These activities are carried out by 
firms established at and outside the airport. Airports and their 
environment therefore have been interesting locations for all kinds 
of activities. These activities are not independent, but function in 
interaction. 
In this study the formation concept has been used. An airport and 
its related activities can be considered in an economic-geographic 
sense as 'the accumulation of businesses established at and outside 
the airport area aimed at the production of goods and services on 
behalf of the transport of goods and passengers through the air, at 
the production of services for storage and transshipment of goods to 
be transported through the air, at the production and distribution 
of goods and passengers to be transported through the air and also 
at the businesses which have an interest in an airport in other 
ways.' Spatially the airport formation can be subdivided into 
businesses established at the airport and businesses outside the 
airport. 
The aim of this study is primarily to get an insight into the 
economic and spatial impact of airports. In particular attempts 
have been made to ascertain the potency of a regional airport to 
function as supercharger of the regional economy. To get this 
insight the structural approach (Massey & Allen 1984) has been 
adopted. The market factors and the institutional decisions which 
from outside determine the functioning and the development of air-
port formations have been analyzed. Secondly it has been ascertained 
which type of business is interested in the presence of an airport 
and which economic and spatial factors influence the development of 
an airport as a cluster of businesses. 
This double purpose has been worked out into ten research questions: 
-1 - What is understood by an airport? 
- 2 - What factors on the supply side influence the choice of 
passengers and shippers for an airport? 
-3- What factors influence the demand of passengers and shippers 
for air transport 
-4- What is to be understood by an airport formation? 
-5- What businesses constitute airport formation? 
-6- To what extent are 'airport' businesses related to each other? 
- 7 - What effects have businesses' relations to an airport on their 
spatial development? 
- 8 - What is the market position of the airports examined, Schiphol 
and Maastricht, in a national and an international perspective? 
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-9- What contributions do the Schiphol and Maastricht formations 
make to the regional economy? 
-10- How far reaches the spatial impact of the airports Schiphol and 
Maastricht? 
9.2 Airport: concept and market 
The concept of 'airport': a logistic junction and a modern 
centre of growth 
A modern airport can no longer be considered as an isolated element 
of infrastructure. At an airport a number of different activities is 
taking place. Activities having to do with the primary and secondary 
functions of an airport. Secondary functions may include distribu-
tion, trade, industry, services and tourism. The primary function 
concerns transport activities, the transport of passengers and 
goods. In the course of time the transport function of an airport 
has of course changed. Airports have come to function as transport 
junctions where not just air transport plays a role. At such trans-
port junctions an increasing number of businesses are established. 
Businesses which increasingly get interrelated. Purchase and sale 
grow, service relations and transport relations grow. An airport can 
develop from a transport junction into a logistic junction. 
The economic importance for a region grows as an airport expands 
and so does its spatial impact. The airport formation creates 
employment and income, while an increasing number of airport-
related businesses are established at or in the vicinity of the 
airport. The airport functions as a centre of growth. Within such 
centres of growth three processes are operating. Against this 
background it has been proved that the development of an airport 
into an airport formation takes place in five phases. This is a 
development in which from the third phase onwards the importance of 
the airport and its relations with the region increase. Moreover, 
in the third, fourth and fifth phases the relations with the global 
environment gain importance. 
It can be concluded that within this development in phases the 
relation with the surrounding region is very important for the 
airport. As a (logistic) junction, the airport is part of an 
international network of production, transport and trade. As a 
place of business the airport is part of the 'regional production 
environment', where income and employment are realised. In other 
words, an airport formation has, by definition, an international 
and a regional function. 
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Passengers and freight market 
Passengers 
The demand for air transport has grown successfully since the six-
ties. In the eighties there has even been an excessive increase. It 
is expected that the growth of air transport will develop favoura-
bly. The supply of air traffic, especially for passengers, will be 
stimulated by price reduction in the coming years. This price 
reduction is linked with the coming deregulation and liberalization 
of the European airspace. 
However, this liberalization gives rise to two considerations. 
First, it is expected that there is place for a limited number of 
new carriers only. Carriers will often choose small c.q. regional 
airports as home bases. The function of the regional carrier within 
the air transport market consists in feeding the big companies. The 
effect of the opening of a new airline by a regional carrier will be 
an increase of the supply of passengers both at regional and at 
national airports. Therefore, for Dutch regional airports such as 
Eindhoven - and to a lesser degree - Maastricht there are good 
prospects. However, these prospects are dependent on the volume of 
the passengers catchment area. 
In the second place the position of the national carriers comes 
under pressure. To reduce costs and to operate more efficiently the 
network of these companies is organised according to the 'hub and 
spoke system'. A system in which all flights operate from a home 
basis. Besides, these companies try to strengthen their position by 
taking over and cooperating with other (big) companies. The result 
of this concentration, merger and take-over process is that some 
companies will disappear. Within Europe there seems to be place for 
only five or six megacarners. There is a real chance that Royal 
Dutch KLM will belong to this small group. It is active in the field 
of take-overs and co-operation, it has an excellent reputation, it 
has a comprehensive network and at present it is the fourth biggest 
European carrier already. Moreover, KLM's home basis Schiphol-
airport is of great quality and it is big for European standards. 
If KLM wants to acquire megastatus it will be necessary for Schiphol 
to develop into one of Europe's 'mainports'. On the basis of the 
megastatus of the 'home-based-carriers' the airport formations of 
London, P a n s and Frankfort may be said to have good prospects. This 
is different for small national airport formations such as Brussels. 
The position of the airport formations of Rome, Copenhagen, Athens 
and Madrid is less clear. It remains to be seen how their home 
carrier will emerge from the competition struggle. 
Freight 
If the supply of passengers has grown fast, the growth of freight 
has been spectacular. This supply will increase for the time being, 
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but more so at the national than at the regional airports. Within 
the air freight market a specialization has emerged. The market has 
been subdivided into submarkets A division resulting from the wish 
of consumers for faster delivery. Express companies have been 
founded for the transport of goods weighing less than 20 kilograms 
only. They function as 'integrators' and operate according to the 
'door to door' concept. The main aim of existing carriers is at the 
segment of the market above 20 kilograms. The growth of the supply 
in this segment has been accommodated by employing bigger planes and 
by the setting up of round-the-world services that are executed as 
scheduled flights. Moreover, some companies have introduced combined 
sea-air transport. Recently the big companies, too, have penetrated 
into segments of the market of under 20 kilograms. Small and 
uneconomic express and freight carriers are being taken over. To 
advance the speed of transportation, all parties aim at an electro-
nic dispatch of documents. 
The consequences for the airports of this development in air trans-
port are twofold. First, an increasing section of the traditional 
air freight is carried on frequently flown 'trunk' routes. This 
implies a concentration of air freight on a limited number of 
airports. This concentration will result in an increase of activi-
ties and a demand for labour at these airports. In Europe after the 
big three, London Heathrow-Gatwick, Paris Charles de Gaulle-Orly and 
Frankfort Main, the airports Amsterdam Schiphol and Zurich-Kloten 
may develop into super freight airports. These last few years both 
these airports have seen an increase of supply of freight that was 
more than proportional. KLM and Swissair (linked with SAS) -
carriers with the potential to develop megastatus - have their home 
bases at the latter airports. Also, Copenhagen-Kastrup, Rome-
Fiumicino and Brussels-Zaventem (Brucargo) have the opportunity to 
develop into European freight airports. However, the disadvantage of 
Kopenhagen is its rather eccentric location in the European 
Community. Rome is in the midst of a competition struggle with 
Milan. Brussels has good prospects because some Southeast-Asiatic 
and American carriers are thinking of selecting it as their European 
hub. It is that already for the biggest express carriers in the 
world. DHL and FEDEX. Moreover, Brussels may profit from its impact 
as European capital. 
Secondly, the expected strong growth of the parcel and express 
market does not only take place at the super airports. As a conse-
quence of the congestion at these airports bigger express transport 
companies prefer for their hubs medium-sized regional airports like 
Brussels. Regional airports that already house express transport 
companies or that are in a position to acquire such companies 
(Maastricht and Cologne/Bonn), may therefore have good prospects. 
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9.3 Economic and spatial impact 
Methodic notions 
Before a statement can be made about the impact of airport forma-
tions three questions have to be answered. First the spatial limits 
of the airport have to be defined. However, such a definition at the 
start of an investigation is problematic. These limits cannot be 
ascertained beforehand. In this study this problem has been solved 
by the consultation of the available literature and by talks with 
representatives of airport authorities and airline companies, 
regional (governmental) institutions and with some businesses that 
play an important role in airport formations. 
In the second place it must be ascertained which activities are 
connected with the airport. The nature and the extent of the 
relationship with the airport is different for every business. The 
categorization of activities has to be expressed in terms of the 
degree to which an activity is related to the airport. Such a 
relation and what it means for the choice of location has to be 
examined for every individual business. In this study such a 
procedure for the Maastricht formation has been worked out. The 
businesses based at the airport have been subdivided into types of 
activities; the firms based outside the airport have been subdivided 
into airport-connected businesses, airport-sensitive businesses and 
users of the airport. 
In the third place a reliable measurement of the impact has to be 
made. In theory two methods can be used. One is based on a model of 
secondary data, in the other 'all' or a great number of businesses 
at and near the airport are interviewed. In the model approach 
several methods are available. These methods give an indicative 
insight into the economic importance of airport formations. Yet when 
developing policies it is advisable not to rely on the results from 
such model studies alone. Additional investigation into the spatial 
effects is desirable. This study is an example of such an approach. 
For practical reasons a combination of methods has been used for the 
Schiphol formation. Besides the application of such model methods 
interviews have been held with businesses, public authorities and 
other parties connected with policy making. 
For the Maastricht formation the second approach has been adopted. 
All information has been gathered at the businesses by oral and 
telephone inquiry. The advantage of this method is that more and 
detailed information can be gathered. The disadvantages of this 
method are the high costs and the large investment of time. 
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Economie impact 
The main conclusions are: 
- 1 - The relation between airport and regional development is 
insufficiently clear theoretically. Results of investigations 
show that regions with airports develop better than regions 
without. The businesses in the regions with airports have 
better results in turnover, value of export, investment and 
employment. However, the airport is not the only factor causing 
this favourable regional development. But it does make an 
important contribution. It is a necessary condition for 
regional development, but not the only one. 
- 2 - The economic significance of airport formations is on the 
increase. For example employment at the Schiphol formation has 
increased from 90,000 to 140,000 in the period 1978 to 1988. At 
the same time the production value of Schiphol-based businesses 
rose from 5 to 9 billion Dutch guilders. In ten years the 
contribution of the Schiphol formation to the national income 
has risen from 0.75% to 1.2%. At the Maastricht formation over 
2,500 jobs were created in 1988, whereas the production value 
of the businesses at the airport amounts to 210 million Dutch 
guilders. It may be expected that when Schiphol develops into a 
'mainport' and Maastricht obtains its East-West runway the 
economic significance of both will increase even further. 
-3- The increasing economic significance of airport formations is 
effected by the growing number of businesses being based at the 
airport, and the establishment of relations with the airport by 
a growing number of businesses in the region. This increase of 
the number of businesses is explained by the processes which 
underlie the developments within the transport markets. Among 
these processes can be named: favourable economic developments, 
deregulation and liberalization of the airspace, consumer 
wishes and behaviour, structural technological and organisatio-
nal changes in production and transport (logistic). 
- 4 - Businesses located outside the airport area of both Schiphol 
and Maastricht supplying goods or services to these airports 
are only marginally dependent on the airports as far as their 
turnover is concerned. 
-5- The greater number of businesses of the airport formations 
fall within the wholesale trade and the transport sector. 
Spatial impact 
The main conclusions are: 
- 1 - The effects of spatial impact by Schiphol and Maastricht are 
growing. 
- 2 - Large airport formations, such as the Schiphol formation, 
cause effects that are traceable on a local, regional, national 
and international level. On the other hand the effects of 
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spatial impact at the Maastricht formation are restricted to 
the airport area and a region with a 15 to 20 kilometre radius. 
-3- Due to the increasing influence of spatial impact an ever 
growing area has its effects on airports. The international 
level in particular has become more and more important for the 
bigger airport formations. The fundamental changes in economic 
market relations and structures take place on this level. 
- 4 - The greater the distance to the airport the less the effects of 
spatial impact are felt. In the last few decades the number of 
businesses related to the airport in the different zones around 
the airport has increased, though. The sphere of influence in 
which the greatest effects of spatial impact can be observed 
has grown from 25 to 50 kilometres for airport formations such 
as Schiphol, Heathrow and Frankfort, and from 10 to 25 
kilometres for smaller airports such as Maastricht and Lyon. 
-5- On a regional scale a process of spatial condensation is 
taking place for the bigger airport formations. The business 
areas near Hoofddorp are an example for the Schiphol formation 
and Technoport Europe for the Maastricht formation. 
-6- The impact of airports often follows traffic radiais. The 
development of axes from Schiphol in the direction of Amster-
dam, The Hague and Utrecht are examples. At the Maastricht 
formation an axis is now beginning to develop in the direction 
of the city of Maastricht. 
- 7 - The airport is an attractive location factor for more and more 
businesses. But since they are hardly dependent on the airport 
as far as their turnover is concerned, other factors play an 
decisive role in the choice of location. A location in the 
direct surroundings of the airport is not required for the 
greater part of businesses. 
- 8 - The surroundings of the airport are an interesting location 
for foreign businesses. Most of them start at the airport 
itself. After successes on the Dutch/European market they will 
move to the area around the airport. 
9.4 Topics in policy making 
Formulating policy recommendations for airports is always slightly 
controversial, because the relations between supporters and oppo-
nents of airport developments have often become polarised. An 
integral plan in which the economic, spatial and environmental 
interests are weighed has been made for the Dutch airports (the 
memorandum 'Structural Outline Schemes for Civilian Aviation 
Areas'), but has since then been superseded by the growing supply of 
transport. There have been talks of drawing up a new plan. 
With or without such a new scheme the Netherlands will presently be 
confronted with a number of choices. Schiphol will develop into a 
'mainport' and Maastricht will build a new 3,6 kilometre runway. It 
is not our task to make choices for or against. That is the 
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politicians' prerogative. We only raise some issues here that must 
not be overlooked in the process of decision making. 
Schiphol: a European 'mainport'? 
This study has shown that Schiphol airport is involved in a 
competition struggle for one of the two mainport positions still 
vacant. The Schiphol airport management developed a masterplan for 
Schiphol to emerge as a 'certain' winner. Reaching mainport status, 
however, is not only of interest to the Schiphol management. In view 
of the economic and spatial impact it appears of interest to the 
Netherlands as a whole. No mainport status for Schiphol means 
missing opportunities for growth of the Dutch economy. In that case 
Schiphol will only be a big regional airport within a united Europe. 
A regional airport with fewer intercontinental flights than today. 
The economic significance of the total airport formation will 
probably stagnate; a slight fall in employment cannot be excluded. 
However, connected with Schiphol's growth into a mainport are 
(environmental, spatial) effects which are not of interest to the 
Netherlands. Short-term economic success may have negative environ-
mental consequences which in the long term may render the Schiphol 
region less habitable so that growth is choked from inside. 
When formulating a long-term vision the following points should be 
taken into account: 
- The market position and the competitive position of Schiphol and 
KLM justify Schiphol's joining the European elite. 
- Compared to the 'big three': London, Paris and Frankfort, Schiphol 
is not an 'airport of necessity', but an 'airport of scale'. This 
may be a problem for Schiphol to reach mainport status. 
Schiphol has gained its position through its users: the transfer 
passengers, the present foreign carriers, the shippers and the 
foreign enterprises located at and around Schiphol. These users 
require favourable transport prices, fast transit facilities, no 
delays, good supply routes, good service and sufficient possibili-
ties for locations at and near Schiphol. Within Europe after 1992 
and for the new Eastern European market economies the relatively 
eccentric location of Schipholis an extra handicap to reach the 
megastatus. There is also a tendency in countries such as Germany, 
France and Great Britain to decentralize in order to prevent 
congestion and shortage of capacity. This means chances for 
smaller airports such as Munich, Düsseldorf, Lille, Nice, Birming-
ham and Glasgow which will then also aim at intercontinental 
flights. 
- The strong growth of the intercontinental transport supply can 
only be met with at mega-airports. To be able to deal with this 
growth at Schiphol investments are required in four 'capacity' 
areas (ground, air, environment and human capital). The Schiphol 
management plans to invest in capacity on the ground (terminals, 
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runways and other infrastructure) and will do its utmost to take 
or promote measures to reduce environmental pollution. 
The success of the 'Schiphol mainport' plans not only depends on 
business initiatives but also on the cooperation of the various 
authorities. Besides the continuous training of personnel, it is 
their task to remove bottlenecks (c.q. to make this possible) on 
the ground and in the air. First the government should be prepared 
to invest in flight control equipment at the airport. Also, the 
government should see to it that sufficient agreements are made 
with other governments to control and guide flights in the higher 
air layers. Actually, these two points meet with little political 
resistance. This is not true for a last condition for Schiphol's 
success: the removal of the impediments on the ground. Governments 
should give attention to the following aspects: 
the development of high value business parks for airport-
connected businesses near Schiphol; 
the development of business parks as locations for other types 
airport-related activities in the region; 
a fundamental improvement of the quality of public transport, 
the further increase of the possibilities for fast road 
transport (business transport) and the introduction of the high 
speed train-, 
the realization of a sufficient and varied supply of houses 
for employees at Schiphol in the direct surroundings of the 
airport ; 
the promotion of investments in environmental protection 
(insulation of houses, reduction of the use of cars, promotion 
of public transport). 
- The government has opted for a further strengthening of the Dutch 
economy. Transport and distribution are one pillar. The 'Nethei— 
lands: Distribution Country' and 'Schiphol Mainport' projects fit 
into this policy of strengthening the national economy. Therefore 
it stands to reason that in the government's 'Fourth Memorandum 
on Physical Planning' and in its ' Second Structural Schemes for 
Transport and Traffic' Schiphol is supposed to grow into a 'main-
port' . 
- The policy plans laid down in the 'Memorandum for the National 
Environment', in the policy statement of the third Lubbers admi-
nistration and in other government memoranda, to pay more 
attention to the environment, to promote the reduction of commuter 
traffic and to favour business traffic and road transport are 
intentions that may make the 'Schiphol mainport' project possible 
and may even promote it. 
There is little time left for the political decision on the 
'mainport status' of Schiphol. The competitors move on, the supply 
of transport is growing rapidly and in the light of Europe 1992 
market positions will be taken up before January 1993. 
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Maastricht: a future? 
Although from this study it is clear that the Maastricht airport 
formation is still small in size it has the potential to grow. In 
the last few years the supply of transport has grown. The airport 
has got some regional-economic significance. A significance that is 
mainly due to the recent establishment of a number of businesses. 
Businesses that expected a prosperous future for Maastricht after 
the construction of the East-West runway. 
For ten years this construction has been on the political agenda. 
The final decision has been postponed time after time. Since the 
government decision at the end 1989 it is clear that the original 
development plan cannot be realised. Maastricht will not be 
developed into a European centre for express freight because of the 
night flights that would be necessary for this. The airport 
management and the Province of Limburg regret this decision, the 
neighbouring population is content. Nevertheless, Maastricht will 
probably be able to build the desired runway. At the moment a study 
is made if a combination of passengers and freight transport is a 
realistic scenario. 
When reaching the final decision the following starting-points are 
to be considered: 
- In principle the Netherlands can accommodate two or three regional 
airports. 
- The competitive position of the Maastricht airport is weak in 
passenger transport in relation to its surrounding airports, but 
its position in freight-transport is strong. This strong position 
is due to the excellent facilities, to the presence of the 
freight-oriented businesses and to the 'hub' function for Emery. 
The weak competitive position in passenger transport can be 
ascribed to the limited catchment area for regular services in 
view of the vicinity of Brussels, Düsseldorf and Eindhoven. For 
this reason the prospects to draw sufficient passengers are small. 
The prospects of Maastricht within the passenger segment should 
be found on the charter market. In this field Maastricht has 
grown in the last few years. However, it must be questioned 
whether this growth is structural. The charter market is known as 
instable (sensitive to economic regression and consumer preferen-
ce), while the main part of the charter passengers at 'Maastricht' 
is German. They choose Maastricht because of lower prices. It may 
be expected that the German airports will nullify this price 
difference in the future so that Maastricht's position will be 
vulnerable again. 
- Within the Netherlands Schiphol is not able to cover all segments 
of the market. Maastricht has good perspectives for the express 
freight segment. Most likely the Netherlands will lose this market 
segment if the East-West runway is not realised. 
- The businesses at the Maastricht airport expect an increase of the 
supply of transport and employment after the construction of the 
new runway. The regional-economic significance will then increase. 
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In that case the Maastricht airport formation will be a 'focus' 
within the economy of Southern Limburg. 
- At the Maastricht airport many businesses have been established in 
the last few years in anticipation of a favourable decision by the 
government. These businesses have invested millions of guilders. 
Failure to construct the new runway means unproductive use of 
capital. For some businesses it evens means destruction of 
capital. 
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Bijlage 4.1 Enige cijfers ter illustratie van de economische betekenis van luchthavenformaties. 
Duidelijk is dat er per bron door uiteenlopende telmethoden verschillen bestaan in de omvang van 
werkgelegenheid 
Tabel 1.1 De (directe) werkgelegenheid naar diverse bronnen 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
Luchtvaart 
bedrijven 
17.760 
17.730 
18.770 
19.560 
20.480 
20.190 
20.730 
20.520 
20.710 
21.180 
22.620 
23.740 
Herknemers:4 
Luchtvaart 
verwante 
bedrijven 
1.300 
1.350 
1.380 
1.480 
1.604 
1.747 
2.447 
2.446 
2.452 
2.570 
2.750 
2.860 
с 
Totaal 
19.060 
19.080 
20.150 
21.040 
22.084 
21.937 
23.177 
22.966 
23.162 
23.678 
25.370 
26.600 
We ría ame personen 
Luchtvaart 
13.770 
13.830 
14.400 
14.560 
15.480 
15.820 
16.370 
17.080 
16.580 
16.800 
17.250 
n.b. 
Luchtvaart 
verwant 
1.300 
1.350 
1.380 
1.480 
1.600 
1.750 
1.770 
1.760 
1.850 
1.900 
2.050 
n.b. 
b 1 
Totaal 
15.070 
15.180 
15.780 
16.040 
17.080 
17.570 
18.140 
18.840 
18.430 
18.700 
19.300 
n.b. 
Bron: a) CBS 1975-1988a en 1975-1988b: Produktiestatistieken luchtvaart- en luchtvaartverwante 
bedrijven; b) van Haselen (NEI) 1988; с) Amkreutz & Vroom 1985 
1) Schatting van de Nederlandse werkgelegenheid op grond van Produktiestatistiekcijfers en SWP-cij 
fers 
277 
Tabel 1.2 Produktie, toegevoegde waarde, loonsom en investeringen in de sectoren luchtvaart en 
luchtvaartverwante bedrijven in lopende prijzen en invoer/uitvoer en bijdrage beta­
lingsbalans voor de gehele luchtvaartsector (min. gld). 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
Bruto"* 
toege­
voegde 
waarde 
tegen 
markt 
prijzen 
1543 
1689 
1858 
1979 
2188 
2501 
2711 
2946 
Luchtvaart 
Loon 
kosten 
in 
Neder­
land"5 
864 
972 
1020 
1085 
1159 
1193 
1247 
1435 
1549 
Produk-
tiea 
2394 
2625 
3041 
3484 
4028 
4878 
4878 
5044 
5207 
5703 
63271 
Bruto 
inves-
terin-
gen c e 
347 
458 
1462 
1644 
1096 
1466 
Luchtvaarl 
Bruto 
toege­
voegde 
waarde 
tegen 
markt­
prijzen3 
251 
264 
274 
293 
310 
340 
363 
348 
Loon 
kosten 
in 
Neder­
land"5 
85 
90 
100 
101 
108 
119 
131 
197 
220 
verwant 
Produk-
tiea 
149 
174 
198 
220 
236 
249 
267 
Γ84 
294 
329 
353 
Bruto 
inves­
terin­
gen0 
62 
97 
75 
105 
218 
Luchtvaartsector 
Luchtvaart en luchtvaartverwant 
Bijdrage 
beta-
luchtvaart luchtvaart lings 
invoer 
1.144 
1.444 
1.918 
2.522 
2.616 
2.586 
2.471d 
uitvoer 
1.952 
2.170 
2.580 
3.321 
3.449 
3.596 
3.989d 
bal ans 
808 
726 
662 
799 
833 
1.010 
1.518d 
Bron: a) van Haselen (NEI) 1988; b) CBS 1975-1988a en 1975-1988b: Produktiestatistieken luchtvaart­
en luchtvaartverwante bedrijven; c) CBS 1982 -1988: Maandstatistiek Verkeer- vervoer 1982 t/m 
1987 (investeringen); d) Koopman et. al. 1988; Amkreutz & Vroom 1985 
1) Voorlopig cijfer 
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De tabellen 1.3 en 1.4 moeten voorzichtig en alleen ter indicatie gehanteerd worden. In de tabel 
zijn de cijfers opgenomen verstrekt door de betreffende luchthaven of luchthavenautoriteit. Onduide-
lijk is welke bedrijven en werkgelegenheid exact is meegenomen. 
Tabel 1.3 De werkgelegenheid op enkele luchthavens 
Heathrow 
Gatwick 
Stansted 
Glasgow 
Edinburgh 
Prestwick 
Aberdeen 
Birmingham 
Zurich 
Frankfurt 
München 
Düsseldorf 
Stuttgart 
Berlijn-Tegel 
Keulen/Bonn 
Wenen 
Helsinki 
Malaga 
Nice 
Orly 
С. de Gaulle 
Bourget 
Kopenhagen 
Dorval-Mont real 
San Francisco 
Denver 
St. Louis 
Atlanta 
LA-International 
LA - Ontario 
LA- Van Nuys 
Detroit 
Seattle 
Orlando 
Kennedy 
La Guardia 
Newark 
Hong Kong 
Luik 
Oostende 
Brussel 
Twente 
1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 
52.918 55.464 56.614 57.207 54.002 48.080 43.848 44.365 45.937 47.201 48.726 52.910 
11.071 
1.606 
2.414 
711 
1.470 
1.659 
12.556 13.771 14.534 14.756 12.470 13.481 13.050 15.041 15.761 
1.744 
2.370 
1.004 
1.523 
1.947 
1.860 1.650 1.580 1.572 1.501 1.453 1.642 1.680 
2.463 2.828 2.611 2.433 2.317 2.330 2.397 2.454 
1.049 1.115 1.041 1.049 975 1.062 1.180 1.240 
1.321 1.238 1.177 1.093 846 1.011 940 911 
1.844 2.203 2.529 2.627 2.545 2.594 2.669 2.633 
14.879 15.196 15.170 15.812 14.826 15.269 15.481 
+17.000 
+ 2.400 
3.500 
15.695 16.300 
27.537 30.291 30.828 31.811 31.709 31.418 32.519 34.179 36.808 40.841 43.455 45.973 
5.400 
5.500 
6.800 7.800 7.500 
3.241 3.084 3.302 
2.900 
5.000 
5.995 6.500 6.650 
636 636 642 
8.278 
3.676 
3.500 
3.200 
6.856 
642 660 
4.000 
25.298 26.871 26.871 26.064 24.938 25.599 25.896 26.356 26.846 
19.241 22.200 27.426 28.450 28.945 31.384 
3.931 3.659 3.871 
12.100 
13.000 14.000 
27.000 
20.921 
5.057 
3.871 
17.393 
10.000 
37.211 
34.669 
5.222 
2.492 
11.000 
14.300 
40.605 42.837 42.500 38.349 37.289 38.517 44.478 41.478 40.558 40.974 
8.739 
5.464 
8.277 8.400 8.251 8.105 7.917 9.296 10.358 9.120 9.119 
5.808 5.800 6.167 6.607 8.041 13.953 12.689 14.438 14.438 
20 
10.761 10.777 11.226 
27 20 
18.000 
20 
450 
13.500 
17 
279 
Eindhoven 
Rotterdam 
Eelde 
815 
295 
607 
278 
150 
539 
273 
237 
625 
271 
649 
301 
561 
290 
Bron: Informatiemateriaal toegezonden door de diverse I"chthavenbeheerders/autoriteiten 
Tabel 1.4 Aantal bedrijven op diverse luchthavens 
Heathrow 
Gatwick 
Birmingham 
Zurich 
Frankfurt 
Stuttgart 
Dusseldorf 
Keulen/Bonn 
Wenen 
Malaga 
Nice 
Kopenhagen 
Dorval-Montréal 
San Francisco 
Denver 
St.Louis 
LA-International 
LA-Ontario 
LA-Van Nuys 
Seattle 
NY-Kennedy 
NY-La Guardia 
NY-Newark 
Brussel 
Luik 
Eelde 
Rotterdam 
Twente 
Eindhoven 
1982 
177 
351 
1983 
358 
23 
66 
1984 
368 
142 
74 
228 
106 
103 
23 
62 
1985 
395 
141 
219 
81 
+200 
171 
334 
82 
127 
116 
214 
94 
114 
21 
61 
5 
26 
1986 
388 
149 
99 
:350 
121 
217 
99 
107 
66 
1987 
77 
428 
164 
104 
93 
+140 
217 
140 
217 
100 
109 
61 
27 
1988 
+300 
+200 
434 
166 
102 
101 
444 
293 
92 
167 
150 
198 
5 
30 
Bron: Informatiemateriaal toegezonden door de diverse luchthavenbeheerders/autoriteiten 
280 
Bijlage 5.1 Tabellen bij de marktpositie van Schiphol ên Maastricht 
Bronnen: 
1) Ontwikkelingsstudies: 
Aéroports de Paris 1988a: Plan quinquennal; Regie der Luchtwegen 1985: Luchthaven Brussel-Natio-
naal - studie voor het opstellen van een ontwikkelinrs- en massaplan; Commissie van der Zwan 
1986: Schiphol naar het jaar 2000; NV Luchthaven Schiphol 1989: Beleidsvoornemen Masterplan 
Schiphol 2003, Rijnsberger et. al. 1988: Luchthavens en bedrijvigheid 
2) 'Time-tables': 
ABC World Airways Guide 1987-1989· Monthly edition; ABC Air Cargo Guide 1987-1989: Monthly edi-
t ion; KLM 1988: time-table Schiphol Airport; Air France 1988: time-table Pans airports; British 
Airport Authority 1988: time table BAA airports; Brussels Airport International 1988: time-table 
Brussel-Nationaal; SAS 1988: time-table Copenhagen Airport; Flughafen Main AG 1998b: Flughafen-
plan; Flughafen Dusseldorf GmbH 1988a: Flughafenplan; Flughafen Köln/Bonn 1988: Flughafenplan; NV 
Luchthaven Maastricht 1988b: time-table Maastricht Airport; NV Luchthaven Welschap 1988: time-
table Eindhoven Airport 
3) Statistieken: 
Aéroports de Pans 1988b. Memento 1988; British Airport Authority 1984-1988: Statistics; British 
Airport Authority - Heathrow Airport Limited 1988· Statistics and Annual reports 1984 tot 1987; 
Regie der Luchtwegen 1976-1988: Activiteit van de Belgische openbare luchthavens - Statistische 
jaarboeken; NV Luchthaven Schiphol (Afdeling Marketing Services/Statistiek) 1986-1988· Statisti-
sche Jaarboeken; Copenhagen Airports Authority 1984-1988a: Air traffic statistics; AOCI 1987 
4) Jaarverslagen: 
Aéroports de Pans 1984-1988a: ADP in 1984, 1985, 1986, 1987, 1988 - Rapports d'activité et an-
nexes; British Airport Authority 1984-1988b: Annual teports and accounts 1984/1985, 1985/86, 
1986/ 87, 1987/1988; Regie der Luchtwegen 1980-1988: Verslagen over het beheer; NV Luchthaven 
Schiphol 1985-1989: Jaarverslagen; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989· Jaarverslagen; NV Luchtha-
ven Welschap 1982-1989: Jaarverslagen; Copenhagen Airports Authority 1984-1988b: Annual reports; 
Flughafen Frankfurt Main AG 1985-1989: Geschäftsberichte 1984 zu 1988; Flughafen Köln/Bonn 1985-
1988: Geschäftsberichte 1984 zu 1987; Flughafen Dusseldorf GmbH 1985-1988: Geschäftsberichte 1984 
zu 1987, 
5) Algemene informatiefolders en 'tax-free folders' en rapporten: 
Lloyd's Aviation Economist 1981-1988· diverse afleveringen; Airline Business 1988: diverse afle-
veringen; Aéroports de Paris 1984-1988: ADP in 1984, 1985, 1986, 1987, 1988, British Airport 
Authority - Heathrow Ltd. 1988: Facts and figures; British Airport Authority - Gatwick Ltd. 1988: 
Facts and figures; Flughafen Frankfurt Main AG 1987: Arbeitswelt Flughafen, Flughafen Frankfurt 
Main AG 1988a: Airport FRA - Portrait des Flughafens Frankfurt Main; Flughafen Dusseldorf GmbH 
1988: Daten-Zahlen-Fakten; NV Luchthaven Schiphol 1988: Algemeen informatiepakket en 'Amsterdam 
Tax Free Shopping' folders en prijzen; Instituut voor Onderzoek en Marketinganalyses 1978: Image 
Schiphol; Mertens 1988; Kramer & Hertens 1988; Boeckhout, Verhoeff i Verster 1987: De Randstad 
als vestigingsplaats voor internationaal georiënteerde bedrijvigheid; Boeckhout et. al. 1987: 
Plaats en functie van de Randstad in de Nederlandse economie; Kamer voor Handel en Nijverheid van 
het arrondissement Halle-Vilvoorde 1985: Special Brurargo; Kamer voor Handel en Nijverheid voor 
het arrondissement Halle-Vilvoorde 1987: Zaventem: is de luchthaven een groeipool?; Schreurs 
1983; Helsen 1987; ITA 1986: airport figures 
6) Inlichtingen uit telefoongesprekken (mn. bereikbaarheidsitem) 
7) Een of meerda(a)gs(e)bezoek(en), uitgezonderd Gatwick 
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Tabel 1.1 Ontwikkeling van het aantal bewegingen, aantal passagiers en vracht voor de Nederlandse luchthavens 
Aantal passagiers 
Schiphol-Amsterdam 
Maastricht 
Welschap-Eindhoven 
Zestlenhoven-Rotterdam 
Eelde-Groningen 
Twente 
Vracht 
Schiphol-Amsterdam 
Maastricht 
Welschap-Eindhoven 
Zestienhoven-Rotterdam 
Eelde-Groningen 
Twente 
Aantal vliegbewegingen 
Schiphol-Amsterdam 
Maastricht 
Welschap-Eindhoven 
Zestlenhoven-Rotterdam 
Eelde-Groningen 
Twente 
Marktaan-
1970 1975 1980 1984 1987 19881 70-88 8088 8488 8788 deel 1988 
5171.934 7897.852 9715.069 10868.708 13627.939 14989.118 290 154 138 110 95.4 
80.072 105.726 86.563 98.435 154.341 223.190 278 258 227 145 1,4 
- 107.884 165.413 190.000 - - 176 115 1,2 
255.381 312.116 304.157 232.573 279.918 266.000 104 87 114 95 1.7 
49.082 67.790 58.778 30.723 41.860 30.105 61 51 98 72 0,2 
38.877 35.820 29.778 15.419 7.513 6.902 18 23 45 92 0,0 
1970 1975 1980 1984 1987 19881 70-88 8088 8488 8788 
172.323 226.322 318.079 438.162 513.711 575.294 334 181 131 112 94,2 
659 8.249 10.984 13.603 28.944 32.675 4958 297 240 113 5,4 
4 73 94 - -2350 129 
15.734 8.388 3.135 3.758 1.615 2.639 17 84 70 163 0,4 
1970 1975 1980 1984 1987 19881 70-88 8088 8488 8788 
135.520 169 687 185.836 189.664 228.284 233.066 172 125 123 102 
42.452 34.223 65.882 56.698 60.784 75.284 177 114 133 124 
- 13.246 14.166 13.167 15.690 17.340 - 122 132 111 
152.884 112.381 114.493 84.733 97.288 98.735 65 86 116 101 
75.638 71.854 88.845 70.177 91.056 98.835 131 111 141 109 
? 8.016 11.261 6.105 4.293 3.855 - 34 63 90 
Bron: NV Luchthaven Schiphol 1983-1989: Schiphol in cijfers; 1984-1989: beknopte jaarverslagen; 1985-1989: 
jaarverslagen; 1986-1989: statistische jaarboeken; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989: jaarverslagen; 
NV Vliegveld Welschap 1982-1989: jaarverslagen; NV Luchthaven Rotterdam 1982-1989: jaarverslagen-, NV 
Luchthaven Twente 1982-1989: jaarverslagen; NV Luchthaven Eelde 1981-1989: jaarverslagen 
1) 1988 via telefonische inlichtingen 2) Eindhoven kent pas sinds 1984 medegebruik door burgerluchtvaart 
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Tabel 1 2 De ontwikkeling en samenstelling van het passagiersvervoer 
1970 
1975 
1980 
1984 
1987 
1988 
Index 
70-88 
80-88 
84-88 
87-88 
Ontwiktaling (* 1000) 
Schiphol 
Lijndienst1 Charter 
Europa Intere. Eur. 
2 880 748 934 
4.002 1.423 1.626 
4 961 2.472 1.639 
5 606 3.020 1.591 
7.052 3.790 2.033 
7.709 4.112 2.249 
268 560 241 
156 166 137 
138 136 141 
ПО 108 111 
Ove-
r i g 2 
610 
847 
643 
652 
753 
919 
151 
143 
141 
122 
Maastricht 
ijndienst Chart. 
Eur. Intere. Eur. 
- - 34 
1 - 46 
6 - 28 
14 - 33 
52 - 47 
6 0 - 9 1 
- - 268 
1.000 - 325 
429 - 276 
115 - 194 
Ove­
r i g 2 
46 
59 
53 
51 
55 
59 
128 
111 
116 
107 
Schiphol 
Lijndienst Charter 
Eur. 
54 
51 
51 
51 
52 
52 
Intere. Europa 
14 18 
18 20 
25 17 
28 15 
28 15 
27 15 
Samenstelling 
Ove­
rig 
12 
11 
7 
6 
5 
6 
Maastricht 
Lijndienst Chart. 
Eur. Intere. Eur. 
- 42 
1 - 43 
7 - 32 
14 - 34 
34 - 30 
28 - 43 
Ove­
rig 
58 
56 
61 
52 
36 
28 
Bron: NV Luchthaven Schiphol 1983-1989: Schiphol in c i j f e r s ; 1984-1989: beknopte jaarverslagen; 1985-1989: 
jaarverslagen; 1986-1989: statistische jaarboeken; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989: jaarverslagen; 
CBS 1976-1987: Statistiek voor de Luchtvaart 
1) Europa, exclusief binnenland; 2) Binnenland, direct transit(o) en intercontinentaal charter, general 
aviation en rest verkeer 
Tabel 1 3 De ontwikkeling en samenstelling van het vrachtvervoer, exclusief trucking 
1970 
1975 
1980 
1984 
1987 
1988 
Index 
70-88 
80-88 
84-88 
87-88 
Ontwikkeling (ton) 
Schiphol 
Lijndienst 
Europa Intere. 
99.025 60.058 
85.574 94.531 
84.100 195.348 
82.740 290.394 
98.376 334.462 
109.691 385.668 
111 64 
130 19 
133 13 
112 115 
Charter Ove-
Europa r i g ' 
13.230 10 
46.217 6 
38.632 6 
64.981 47 
80.814 59 
79.877 38 
614 380 
207 633 
123 81 
99 64 
Maastricht 
Lijndienst Charter Ove-
Europa Intere. Europa 
598 
- 8.249 
- 10.984 
5.226 - 8.270 
7.245 20.000 1.700 
10 975 20.777 923 
154 
8 
210 - 21 
151 104 54 
rig 
61 
-
-
-
.2 
-
-
-
-
-
Sehiph 
Samenstelling 
ol 
Lijndienst Chart. 
Eur. 
57 
38 
27 
19 
19 
19 
Intere. 
35 
42 
61 
66 
65 
67 
Eur. 
8 
20 
12 
15 
16 
14 
Ove­
rig 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
Maastricht 
Lijndienst Chart. Ove-
Eur. 
_ 
-
-
39 
25 
33 
Intere. Eur. rig 
- 91 9 
- 100 -
- 100 -
- 61 -
69 6 -
64 3 -
Bron: zie Tabel 1.2 
1) Binnenlands en direct transit(o) vrachtverkeer; 2) schatting voor 1987 Maastricht 
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Tabel 1.4 De ontwikkeling (* 1000). het marktaandeel en de gemiddelde jaarlijkse groei van het passa-
giersvervoer voor de luchthavens in het marktgebied van Schiphol en Maastricht 
Schiphol 
Brussel-N. 
Heathrow 
Gatwick 
Londen 
CdeGaulle 
Orly 
Parijs 
Frankfurt 
Kopenhagen 
Maastricht 
Eindhoven 
Dusseldorf 
Keulen/Bonn 
Luik 
I n d e x 
1980 1984 1987 1988 80-88 84-88 87-88 
9.715 10.869 13.628 14 989 154 138 110 
5.105 5 479 6.468 7.084 139 129 108 
27.771 29.457 35.080 37.856 136 129 108 
9.784 14.158 19.579 20.863 213 147 107 
37.555 43.615 54.659 58.719 156 135 107 
10.296 13.967 16.444 18.304 177 131 111 
15.867 17.337 20.604 22 397 141 129 109 
26.163 31.034 37.048 40.701 156 131 110 
17.664 19.032 23.306 25.235 143 133 108 
8.969 9.259 11.154 11.647 130 126 104 
86 98 154 223 259 228 145 
107 165 190 - 178 115 
7.207 7.793 9.878 10.374 144 133 105 
2.045 1.936 2.315 2.364 116 122 102 
19 23 35 71 374 309 203 
Marktaandeel 
1980 1984 1988 
9.2 40.2 9.141.3 9.5 42,5 
4,9 21,1 4.6 20,8 4,5 20,1 
26,4 24,7 23,9 
9.3 11.9 13.2 
35.7 36.6 37.1 
9.8 11,7 11,6 
15,1 14,5 14,1 
24,9 26.0 25,7 
16.8 15.9 15.9 
8.5 7.8 7,4 
0,4 0,4 0,6 
0,4 0,5 
29,8 29,6 29,4 
8,5 7.1 6.7 
0.1 0.1 0,2 
Jaarlijkse 
gern, groei 
1980-1988 
5.57 
4.18 
3.94 
9.93 
5.74 
7.46 
4,40 
5.68 
4.56 
3,32 
12,64 
4.66 
1,87 
17,91 
Bron: NV Luchthaven Schiphol-Marketing Services/Statistiek 1986-1989: statistische jaarboeken; Commissie 
van der Zwan 1986; CBS 1976-1987: statistiek van de luchtvaart; British Airport Authority 1984-
1988a: statistics; 19B4-1988b: annual reports and accounts; Aéroports de Paris 1988b· Memento; 
1984-1988a: ADP in .. rapport d'un activité et annexes; 1984-1988b: ADP in ..; Flughafen Frankfurt 
Main AG 1985-1989: Geschäftsberichte; Copenhagen Airports Authority 1984-1988a: air traffic sta-
tistics; 1984-1988b: annual reports; NV Luchthaven Maastricht 1981-1989: jaarverslagen; NV Vlieg-
veld Welschap 1982-1989: jaarverslagen; Flughafen Dusseldorf GmbH 1985-1988: Geschäftsberichte; 
1988b: Daten-Zahlen-Fakten; Flughafen Köln/Bonn GmbH 1985-1988: Geschäftsberichte; Regie der 
Luchtwegen 1976-1988: statistische jaarboeken; 1980-1988: verslagen over het beheer; Helsen 1987 
1) Eindhoven was tot 1984 uitsluitend een militair vliegveld 
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Tabel 1.5 De ontwikkeling van het geregeld en ongeregeld passagiersvervoer en de gemiddelde groei voor de luchtha-
vens in het marktgebied van Schiphol en Maastricht 
Schiphol 
Brussel-N. 
Heathrow 
Gatwick 
Londen 
CdeGaulle1 
Orly 
Parijs 
Frankfurt 
Kopenhagen 
Maastricht 
Eindhoven 
Dusseldorf 
Keulen/Bonn 
Luik 
Geregeld 
I n d e x 
1970 1980 1985 1987 7087 8087 8587 
Ongeregeld 
I n d e x 
1970 1980 1985 1987 7087 8087 8587 
3.7 7.5 9,3 10,9 295 145 117 1.3 1,9 2,0 2,4 185 126 120 
2.4 3.8 4.4 5.3 221 139 120 0.3 1,1 1.1 1,2 400 109 109 
14,6 27,2 31,4 35.6 243 131 113 0.9 0.010.04 0,05 6 6 125 
1,2 4.2 6.7 8.8 733 210 131 2.4 5.6 8,5 11,3 471 202 133 
15,8 31,4 37,144,4 281 141 120 3,3 5,6 8,5 11,4 345 204 134 
- 10.2 14,5 16,0 - 157 110 - 0,0 0,0 0,0 - 100 100 
11,2 14,3 16.120,4 182 143 127 0,9 1,5 1,7 1,5 167 100 88 
11,2 24,5 30,6 36,4 325 149 119 0,9 1,5 1,7 1,5 167 100 88 
7,2 14,6 17,3 20,1 279 138 116 1.6 2,3 2,2 2,4 150 104 109 
5,1 7,7 8.5 10.0 196 130 118 1,7 1.2 1.3 1,5 88 125 115 
* 1 ooi.000 
26 31 71 87 335 281 123 36 34 38 48 133 141 126 
- - 110 135 - - 122 - - 19 29 - - 153 
2350 3601 3960 4724 201 131 119 1170 3441 3971 4733 405 138 119 
? ? ? 1713 ? ? ? ? ? ? 450 ? ? ? 
0,0 6 2 0,0 - - - 25 13 17 35 140 269 206 
1 
Geregeld Gem. 
groei 
70 80 85 87 8087 
74 80 82 82 5,5 
89 78 80 82 4,9 
94100100 100 3,9 
33 43 44 44 11,2 
83 85 81 80 5.1 
- 100100 100 6.6 
93 91 90 93 5.2 
93 94 95 96 5.8 
82 86 89 89 4,7 
75 87 87 87 3,8 
42 48 65 64 15,9 
- - 85 82 -
67 51 50 50 4,0 
? ? ? 79 -
0 32 11 0 -
Ongeregeld Gem. 
groei 
70 80 85 87 8087 
26 20 18 18 4,4 
11 22 20 18 1,3 
6 0 0 0 25,8 
67 57 56 56 10,5 
17 15 19 20 10,7 
- 0 0 0 -
7 9 10 7 0 
7 6 5 4 0 
18 14 11 11 0,6 
25 13 13 13 3,2 
58 52 35 36 5,1 
- - 15 18 -
33 49 50 50 4,7 
? ? 7 21 -
10068 89100 15,2 
Bron: zie Tabel 1.4 
1) CdeGaulle is pas in 1974 geopend; 2) Eindhoven was tot 1984 uitsluitend een militair vliegveld 
Tabel 1.6 Het aantal landenbestemmingen voor passagierslijndiensten (zonder transfer), winterdienstregeling 1888/89 
Bestemmingen 
Binnenland 
Europa 
Afrika 
Canada/USA 
Midden-Oosten 
Verre Oosten 
M.+ Z-Amerika 
Oceanie 
Totaal 
SPL 
1 
27 
15 
2 
16 
13 
16 
1 
87 
BRU 
-
25 
23 
2 
6 
7 
2 
-
65 
LHR 
1 
27 
18 
2 
12 
11 
11 
2 
84 
LGW 
1 
17 
16 
2 
5 
8 
3 
1 
53 
Londen 
1 
28 
26 
2 
13 
13 
11 
2 
96 
CDG 
1 
16 
31 
2 
14 
13 
16 
2 
95 
DRY 
1 
11 
10 
-
9 
-
5 
-
36 
Parijs 
1 
25 
36 
2 
15 
13 
17 
2 
111 
FRA 
1 
26 
23 
2 
14 
14 
14 
2 
96 
CPH 
1 
25 
1 
1 
3 
4 
3 
-
38 
MST 
1 
2 
-
-
-
-
-
-
3 
EIN 
1 
3 
-
-
-
-
-
-
4 
DUS 
1 
20 
4 
2 
1 
2 
-
-
30 
CGN 
1 
10 
3 
1 
2 
-
1 
-
18 
LGG 
-
-
-
-
-
-
-
-
-
Bron: ABC World Airways Guide 1987-1989: febr. 1989 edition; KLM 1988. time table Schiphol Airport; Brussels Air-
port International 1988: time table Brussel-Nationaal; British Airport Authority 1988: time table BAA-air-
ports; Air France 1988: time table Paris-airports; Flughafen Frankfurt Main AG 1988b: Flughafenplan; SAS 
1988: time table Copenhagen Airport; NV Luchthaven Maastricht 1988b: time table Maastricht Airport; NV Vlieg-
veld Welschap 1988: time table Eindhoven Airport; Flughafen Koln/Borm GmbH 1988: Flughafenplan; Flughafen 
Dusseldorf GmbH 1988a: Flughafenplan 
1) Europa, exclusief Turkije; Midden-Oosten: Turkije, Israel, Jo dame, Syrie, Libanon, Irak, Iran, Arabisch 
schiereiland; Verre Oosten: Pakistan en overige verder oostelijk gelegen Aziatische landen; Oceanie: Australie, 
Nieuw Zeeland en alle Stille Zuidzee eilanden 
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Tabel 1.7 Absolute en relatieve verdeling van het passagiersvervoer per continent, exclusief 
transito (* 1000) 
Binnen 
land 
Amsterdam 
1970 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
Brusse 
1970 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
Londen 
1971 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
Parijs 
1970 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
127 
151 
112 
81 
82 
89 
1 
13 
2 
6 
8 
15 
17 
Noord M.+Zuid Midden Verre 
Europa Amerika Afrika Amerika Oosten Oosten 
3.856 
5.628 
6.601 
7.197 
7.653 
9.086 
2.197 
3.161 
3.794 
4.051 
4.348 
4.828 
718 
884 
1.265 
1.619 
1.707 
1.928 
255 
306 
513 
461 
626 
531 
70 
230 
318 
357 
862 
547 
170 
303 
419 
438 
647 
777 
- Heathrow, Gatwiek en Stansted 
3.228 
3.843 
5.141 
6.228 
6.700 
7.256 
12.602 
15.356 
19.176 
22.806 
24.777 
29.487 
- C. de Gaulle 
3.185 
5.129 
8.623 
11.387 
13.419 
14.088 
Frankfurt 
1970 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
3.242 
3.757 
5.012 
4.949 
5.054 
6.165 
Kopenhagen 
1987 2.260 
Dusseldorf 
6.129 
7.854 
9.582 
10.270 
10.777 
11.964 
3.731 
5.381 
6.660 
7.451 
8.192 
9.988 
6.925 
3.174 566 
3.798 1.062 
6.573 2.206 
7.439 2.615 
8.087 2.380 
8.640 3.107 
an Orly 
1.027 1 .132 
1.108 2.314 
1.584 3.559 
2.047 4.136 
2.151 4.001 
2.713 4.214 
1.388 
1.493 
2.679 
3.088 
3-1352 
3.2502 
692 
167 
375 
686 
702 
823 
979 
-
78 
200 
272 
265 
329 
376 
19 
38 
36 
47 
36 
10 
228 
430 
578 
451 
455 
5452 
241 
640 
919 
1.024 
1.186 
1.205 
76 
225 
399 
293 
3342 
3702 
-
62 
187 
356 
404 
414 
411 
41 
78 
119 
151 
203 
212 
529 
812 
1.278 
1.254 
1.6682 
1.6202 
223 
590 
1.069 
1.118 
1.025 
1.089 
110 
317 
625 
826 
8301 
8802 
111 
95 
256 
478 
631 
707 
829 
26 
56 
74 
63 
65 
65 
501 
1.575 
2.502 
2 835 
3.0602 
3.3452 
173 
450 
709 
854 
965 
1.195 
115 
392 
772 
988 
1.2992 
1.4202 
227 
Binnen-
land 
3 
2 
1 
1 
1 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
15 
14 
14 
14 
14 
13 
26 
28 
33 
37 
40 
39 
37 
31 
30 
27 
26 
28 
22 
Euro-
pa 
77 
75 
70 
68 
65 
68 
81 
80 
76 
78 
73 
75 
61 
57 
51 
52 
53 
55 
51 
43 
37 
33 
32 
33 
42 
45 
40 
41 
42 
45 
68 
Nrd. 
Amr. 
14 
12 
13 
15 
15 
15 
9 
8 
10 
9 
11 
8 
15 
14 
18 
17 
17 
16 
8 
6 
6 
7 
6 
7 
16 
13 
16 
17 
16 
15 
7 
Afri-
ka 
1 
3 
3 
3 
6 
4 
6 
8 
8 
8 
11 
12 
3 
4 
6 
6 
5 
6 
9 
13 
14 
13 
12 
12 
2 
3 
4 
4 
4 
4 
-
N+Z. 
Amr. 
2 
3 
3 
3 
3 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
0 
1 
2 
2 
1 
1 
1 
2 
4 
4 
3 
4 
3 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
-
Mid. Ver. 
Oost Oost 
2 
2 
2 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
4 
3 
2 
3 
4 
4 
3 
3 
1 
3 
4 
5 
4 
4 
1 
2 
3 
5 
6 
6 
6 
2 
6 
7 
6 
6 
6 
1 
2 
3 
3 
3 
3 
1 
3 
5 
5 
7 
6 
2 
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1984 1.372 3.131 254 299 40 50 114 
1986 1.792 5.662 321 310 62 42 150 
1987 1.930 6.227 399 416 38 41 175 
Keulen 
1987 1.197 516 - - 35 
Maastricht 
1975 33 47 Intercontinentaal: 1,7 
1980 23 34 Intercontinentaal: 0,3 
1984 30 47 Intercontinentaal: -
1986 29 94 Intercontinentaal: 1,3 
1987 36 99 Intercontinentaal: 0,3 
Eindhoven 
1984 35 58 Niet toedeelbaar: 15 
1987 43 92 Niet toedeelbaar: 30 
26 60 5 6 1 1 2 
21 68 4 4 1 1 2 
21 67 4 5 0 0 2 
68 30 - - - 2 -
40 57 Intercontinentaal: 2 
40 59 Intercontinentaal: 0 
39 61 Intercontinentaal: 0 
23 76 Intercontinentaal: 1 
27 73 Intercontinentaal: 0 
32 54 Niet toedeelbaar: 14 
26 56 Niet toedeelbaar: 28 
Bron: zie Tabel 1.4 
1) Door afronding is totaal soms niet exact 100; 2) Berekend op basis van percentuele verdeling cq. 
schatting 
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Tabel 1.8 Ontwikkeling van de marktaandelen in het passagiersvervoer op de luchthavens Schiphol, 
Brussel, Londen, Parijs en Frankfurt, exclusief binnenland 
Europa: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Noord-Amerika. Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Afrika: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
WtZ-Amerika Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Midden-Oosten- Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Verre Oosten: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
1970 1975 1980 1984 1987 
13.5 15,0 14,4 13,9 13,9 
7,7 8,4 8,3 7,8 7.4 
44,2 41,1 41,8 44,0 45,1 
21,5 21.0 20,9 19,8 18,3 
13,1 14,4 14,5 14,3 15,2 
10.9 11.6 10,0 11,0 11,3 
3.9 4,0 4,0 3,1 3,1 
48.4 50,0 52,1 50,7 50,6 
15,6 14,6 12,5 13.9 15,9 
21,2 19.7 21,2 21,0 19,1 
3,3 5,4 4,2 4.3 5.6 
8,0 7.1 5,5 5,3 8,1 
26.9 24,8 34,3 31.7 32,3 
53,8 54,0 46.9 50.1 43.7 
7.9 8,8 9,0 8,5 10,2 
12.1 13,0 12.3 12.7 15.0 
3,0 2,4 1,6 2.3 0,4 
35.5 28.0 27,8 21,7 21,7 
37.5 41.7 41,7 49.2 48,6 
11,8 14,7 18.1 14.1 14,8 
6,4 9,4 10,3 10.7 9,8 
4,2 3.9 3.5 4.0 5,0 
54.8 40.9 37.1 33.4 38,5 
23,1 29,7 31,0 29,8 25,8 
11,4 16,0 18,1 22,0 20,9 
10,4 9,4 10,5 11.7 12.1 
2,9 2,1 1,6 1.2 0,9 
55,1 57,7 55,2 52,8 48,8 
19,0 16,5 15,6 15.9 17,4 
12.6 14.4 17.0 18.4 20,7 
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Tabel 1.9 De ontwikkeling (ton), het marktaandeel en de gemiddelde jaarlijkse groei van het vrachtvervoer voor de 
luchthavens in het marktgebied van Schiphol en Maastricht (ton), exclusief trucking 
Schiphol 
Brussel-N. 
Heathrow 
Gatwick 
Londen 
CdeGauUe 
Orly 
Parijs 
Frankfurt 
Kopenhagen 
Maastricht 
Eindhoven 
Dusseldorf 
Keulen/Bonn 
Luik 
I n d e x e n 
1980 1984 1987 1988 80-88 84-88 87-88 
318.100 438.200 513 700 575.300 181 131 112 
165.500 155.500 227.700 248.345 150 160 109 
468.500 541.400 576.300 644.900 138 119 112 
120.200 139.600 191.700 193.800 161 139 101 
588 700 681 000 768.000 838.700 142 123 109 
402.300 501.500 546.300 575.500 143 115 105 
167.400 178.300 217.700 236.200 141 132 108 
569.700 679.800 764.000 811.700 142 119 106 
642.850 772.787 950.700 1048466 163 136 110 
139.600 147.300 148.900 154.000 110 105 107 
10.984 8.998 28.944 32.675 297 363 113 
4 73 94 - 2350 129 
34 640 37 579 39.756 42.335 121 112 106 
51.453 54.841 111.000 118.900 231 217 107 
379 137 40 54 14 39 135 
M a r k t a a n d e l e n 
1980 1984 1988 
13.3 54,7 15,5 63.0 15,6 56,5 
6,9 28,5 5,5 22,4 6,8 24,4 
19.6 19.1 17.5 
5.1 4,9 5,3 
24.7 24,0 22,8 
16,9 17,7 15.7 
7,0 6,3 6,4 
23.9 24.0 22,1 
25.4 25,8 28,5 
5.8 5,2 4,2 
1,9 1,3 3,2 
0,0 
6,0 5,4 4,2 
8,9 7,9 11.7 
0,1 0,0 0,0 
Jaarlijkse gem. groei 
1980-1988 
7,7 
5,2 
4,1 
6,2 
4,5 
4,6 
4,4 
4,5 
6,3 
1,2 
14,6 
2,4 
11,0 
-21,6 
Bron: zie Tabel 1.4 
1) Eindhoven was tot 1984 uitsluitend een militair vliegveld, nadien voor 1984 t/m 1988 berekend op basis van het 
gegeven dat 2% van de behandelde vracht door de lucht gaat 
Tabel 1.10 De ontwikkeling van het geregeld en ongeregeld vrachtvervoer (* 1000 ton) en de gemiddelde jaarlijkse 
groei voor de luchthavens in het marktgebied van Schiphol en Maastricht 
Schiphol 
Brussel-N. 
Heathrow 
Gatwick 
Londen 
CdeGauUe1 
Orly 
Parijs 
Frankfurt 
Kopenhagen 
Maastricht 
Eindhoven 
Dusseldorf 
Keulen/Bonn 
Luik 
Geregeld 
Ι η d e X 
1970 1980 1985 1987 7087 8087 8587 
159 
86 
326 
26 
352 
-
222 
222 
285 
124 
0 
-
27 
? 
0 
279 
152 
460 
65 
525 
389 
164 
553 
559 
136 
0 
-
30 
? 
0 
368 
172 
527 
130 
657 
499 
185 
684 
717 
141 
11 
433 
210 
592 
176 
768 
539 
216 
755 
861 
143 
29 
0,08 0,07 
36 
? 
0 
37 
47 
0 
272 
144 
182 
677 
218 
-
97 
340 
302 
115 
100 
-
137 
? 
100 
155 
138 
129 
270 
146 
139 
132 
137 
154 
105 
100 
-
123 
? 
100 
118 
122 
112 
135 
117 
108 
117 
110 
120 
101 
264 
88 
103 
7 
100 
Ongeregeld 
Ι η d e X 
1970 1980 1985 1987 7087 8087 8587 
13 
5 
10 
8 
18 
-
7 
7 
4 
2 
0,6 
-
3 
? 
39 
7 
2 
55 
57 
14 
3 
17 
46 
3 
11 
-
4 
? 
68 
4 
1 
28 
29 
7 
2 
9 
51 
4 
4 
0 
3 
? 
80 615 
4 80 
2 20 
23 288 
25 139 
7 -
2 29 
9 129 
48 1200 
5 250 
0,3 50 
0 -
2 67 
63 ? 
0,4 0,38 0.08 0.04 10 
205 
57 
m 
42 
44 
50 
67 
53 
104 
167 
3 
-
50 
? 
11 
118 
100 
200 
82 
86 
100 
100 
100 
94 
125 
8 
100 
67 
? 
50 
Geregeld Gen 
groei 
70 80 85 87 8087 
92 88 84 84 6,5 
95 96 98 98 4,7 
97100100 100 3,7 
76 53 82 88 15,3 
95 90 96 97 5,6 
- 97 99 99 4,8 
97 98 99 99 4,0 
97 97 99 99 4,5 
99 92 93 95 6,4 
98 98 97 97 0,7 
0 0 73 99 -
- - 100 100 -
90 88 92 95 4,6 
? ? ? 43 -
0 0 0 0 -
Ongeregeld Gem. 
groei 
70 80 85 87 8087 
8 12 16 16 10,8 
5 4 2 2 -7,7 
3 0 0 0 0,0 
24 47 18 12-11,7 
5 10 4 3-11,1 
- 3 1 1 -9.4 
3 2 1 1 -5,6 
3 3 1 1 -8,6 
1 8 7 5 0,6 
2 2 3 3 7,6 
100100 27 1-40,2 
- - 0 0 -
10 12 8 5 -9,4 
? ? ? ? -
00100100100-27,5 
Bron: zie Tabel 1.4 
1) CdeGauUe is pas in 1974 geopend; 2) Eindhoven was tot 1984 uitsluitend een militair vliegveld 
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1987 
Keulen 
Maastricht 
1975 
1980 
1984 
1986 
1987 
15 10 3 1 
Onbekend 
0,0 
0,0 
5,9 
4,4 
4,5 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
1 
8,2 
10.9 
2.9 
19.6 
24.3 
10 38 25 8 3 3 25 
0 
0 
67 
18 
16 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
Intercontinentaal: 
100 
100 
33 
82 
84 
Bron: zie Tabel 1.4 
1) Door afronding is totaal soms niet exact 100; 2) Berekend op basis van percentuele verdeling 3) 
schatting 
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Tabel 1.12 Ontwikkeling van de marktaandelen in het vrachtvervoer op de luchthavens Schiphol, 
Brussel, Londen, Parijs en Frankfurt, exclusief binnenland 
Europa: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Noord-Amerika: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Afrika: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
N+Z-Amerika: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Midden-Oosten: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
Verre Oosten: Amsterdam 
Brussel 
Londen 
Parijs 
Frankfurt 
1970 1975 1980 1984 1986 
18,0 16,5 15,2 14,0 13,9 
9,9 8,4 9,7 7,5 9,3 
33,4 33,6 30,3 32,9 30,9 
17.8 17,6 18.3 18,1 18,5 
20.9 23,9 26,5 27,6 27,4 
16,0 13,3 15,1 21,2 17,9 
5,6 7,2 9,3 5,6 8,1 
29,9 28,2 25,5 29,7 28,1 
18,9 22,9 20,4 19,5 20,1 
29,9 28,5 29,7 24,1 25.8 
6,5 10,6 5,9 6,4 8,7 
10,9 6,9 8,3 8,9 10,6 
27,2 33,9 27,3 19,7 19,6 
45,7 39.0 47,2 50,1 45,4 
9,8 9,6 11,3 15,0 15.8 
21,4 17.3 16,7 11,7 11,9 
3,6 1,9 1,0 
25,0 17,3 13,5 10,8 10,3 
25.0 28,8 36,5 44,1 44,4 
25,0 34,6 32,3 33,3 33,3 
13.5 19.0 23,2 26,0 25,5 
3,8 3,2 2.4 4.1 7.2 
30,7 34,9 26,4 21,3 21,4 
19,2 19.1 25.6 22,9 17.6 
32,7 23,8 22,4 25,7 28,3 
20,3 18,1 17,5 18,4 18,6 
3,4 3,6 4,3 2,4 2,5 
35.6 36,2 28,8 29,4 25,8 
16,9 17,4 19,8 20,5 22,4 
23.7 24.6 29,6 29,4 30,7 
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Bijlage 5.2 Multi-critena-evaluatietechnieken 
Deze bijlage is samengesteld aan de hand van Voogd (1981 & 1983), Staalduine (1981), Nijkamp (1981), 
Dieleman, Folmer en Timmermans (1983), Hendriks en Lensink (1984), Moosdijk (1985) en Schakenbos 
(1987). 
De algemene werkwijze bij het uitvoeren van een MCE-methode is dat eerst een matrix wordt opgesteld, 
waarin de kenmerken van de diverse keuzemogelijkheden aan de hand van criteria worden weergegeven, 
de zgn. evaluatiematrix (Figuur 2.1). Voogd noemt de tabel-evaluatiematrix, een efffectiviteitenma-
t n x als de critenunscores naar gelijke eenheden zijn gestandanseerd. 
Figuur 2 1 Evaluatie of score-matrix 
Alternatieve keuzemogelijkheden 
А В С D E F etc. 
Criteria 
1 
2 
3 
Criteriumscores 
. etc. 
Bron: Voogd 1981 
Uitgaande van de evaluatiematrix is het nog niet mogelijk uitspraken te doen over de kwaliteit van 
de diverse keuzemogelijkheden Hiervoor is informatie vereist over het belang van elk van de crite­
ria. Visies over dit belang kunnen verschillen. In de pnoriteitenmatrix worden de verschillende 
gewichten weergegeven die vanuit een aantal visies aan de onderscheiden criteria worden toegekend 
(Figuur 2 2) De prioriteiten kunnen worden weergegeven als cardinale getallen en worden dan gewich­
ten genoemd Daarnaast kunnen ze worden uitgedrukt in de vorm van ordinale uitspraken (belangrijk, 
minder belangrijk, onbelangrijk) of in de vorm van binaire verklaringen (relevant, irrelevant). 
Figuur 2 2 Prionteiten-mtrix 
Criteria 
1 2 3 4 5 6 etc. 
Visies 
Prioriteiten 
. etc. 
Bron· Voogd 1981 
De derde stap is de koppeling van de evaluatie en prionteitenmatrix (Figuur 2.3). Het eindresultaat 
is de waardenngsmatrix (Figuur 2 4). 
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Figuur 2.3 Procedureschema van de MCE-methode 
Evaluatiematrix-
-MCE-techniek Waarderingsmatrix 
Prioriteitenmatrix-
Bron: Hendriks & Lensink 1984 
De componenten die in de MCE-methode worden onderscheiden zijn: keuzemogelijkheden, criteria, crite-
riunscores, criteriinprioriteiten en waardering (Voogd 1983). 
De keuzemogelijkheden bestaan in ons onderzoek uit de dertien geselecteerde luchthavens. 
Figuur 2.4 Waarderingsmatrix 
Keuzemogelijkheden 
А В С D E F etc. 
I 
II 
III 
IV Waarderingen 
. etc. 
Bron: Voogd 1981 
De beoordeling van de alternatieven hangt samen met de keuze van de criteria en de wijze waarop de 
criteriumscores worden geëvalueerd. Het opstellen van een verzameling criteria kan op 
deductieve en inductieve wijze gebeuren. De deductieve werkwijze gaat uit van een aantal hoofdeгi te-
ria of hoofdkenmerken van de betreffende keuzemogelijkheden. De inductieve werkwijze start met een 
inventarisatie van alle kenmerken. In het algemeen worden beide methoden gelijktijdig of na elkaar 
uitgevoerd om lacunes in de evaluatiecriteria te voorkomen. Wij zijn op basis van literatuurstudie 
en gesprekken met de luchthavens en onderzoeksinstituten gekomen tot vijf hoofdcriteria voor zowel 
het passagiers als vrachtvervoer, onderverdeeld naar meerdere subcriteria. Gebruikelijk is dat bij 
het evalueren van de scores de wijze waarop de criteria zijn geselecteerd nauwlettend in het oog 
worden gehouden. Meestal worden criteria die behoren tot eenzelfde hoofdcriterium afzonderlijk ge­
ëvalueerd om dominantie van minder relevante hoofdcriteria te voorkomen (het zogenaamde dominantie-
vraagstuk). Wij hebben niet gekozen voor deze analysevorm omdat het hoofdcriteriun 'aanbod' dan de 
uitslag te veel beïnvloedde. 
De criteriunscores geven aan in hoeverre een keuzemogelijkheid tegemoet komt aan een criterium. In 
onze studie is gebruik gemaakt van zowel kwantitatieve (ratio) als kwalitatieve (ordinale) informa-
tie. Resultaat hiervan is dat de uitkomsten op de criteriunscores sterk uiteenlopen. Vandaar dat 
bij toepassing van de meeste evaluatie-technieken de scores naar eenzelfde meeteenheid worden ge-
standariseerd. 
Het belang dat wordt gehecht aan de criteria wordt weergegeven met de criteriumprioriteiten of 
gewichten. Meerdere wegen kunnen worden bewandeld om tot prioriteitenbepaling van de criteria te 
komen: preferentie-analyse, gedragsanalyse, directe systeembeschrijving, indirecte systeembeschrij-
ving en hypothetische prioriteitenstelling of scenario-analyse. In deze studie is de waarde van de 
gewichten bepaald aan de hand van een preferentie-analyse. Interviews/vraaggesprekken zijn gevoerd 
met alle luchthavens (Londen, Parijs, Frankfurt en Kopenhagen telefonisch, de overige luchthavens 
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zijn bezocht) en met enige experts bij onderzoeksinstituten, waarbij gevraagd is naar de waarde-
oordelen. De gesprekspartners is gevraagd elk criteria per luchthaven van een gewicht te voorzien, 
die wij uiteindelijk mede op basis van eigen waarneming zo afgewogen mogelijk hebben opgenomen in de 
tabellen 3 1 t/m 3 10 van bijlage 5 3) 
De kwaliteit van een alternatief (luchthaven dus) in de vorm van de eindwaardering wordt verkregen 
door de evaluatiematrix te koppelen aan de prioriteitenmatnx. Beschikbaar hiervoor zijn meerdere 
technieken 
In ons onderzoek is gebruik gemaakt van de gemengde data methodiek, waarbij gebruik gemaakt is van 
het programma Matrix-Transfer ontwikkeld door Schakenbos (1987). Dit pakket stelt de gebruiker in 
de gelegenheid een meerdimensioneel keuzevraagstuk op een eenvoudige wijze te evalueren. Daarnaast 
is het programma in staat het dominantie-vraagstuk op te lossen. In het programma worden de priori-
teiten van de dimensies in een globale-prionteitenmatrix opgenomen. Een globale-matrix die vervol-
gens met iedere MCE-techniek (voor bespreking van elke aparte techniek wordt naar de literatuur 
verwezen) kan worden getransformeerd naar een eindwaardering van de alternatieve luchthavens. Enige 
nadeel van deze werkwijze is dat de visies of voorkeuren van meerdere personen geen invloed hebben 
op de gewichten van de criteria binnen de dimensies. Een nadeel dat wij hebben omzeild door slechts 
gebruik te maken van éen visie. Wij hebben de antwoorden van de luchthavens en de experts gecombi-
neerd tot een totaaloordeel per dimensie. Uiteindelijk is zo een normatief oordeel ontstaan over de 
prioriteiten (Schakenbos 1987). 
In deze studie zijn na invoer van de gegevens, in het programma voor alle beschikbare technieken, de 
gewichten van de dimensies/criteria meermaals gevarieerd. De rangorde van de luchthavens wijzigde 
echter niet essentieel, zodat de gepresenteerde tabellen een betrouwbaar inzicht geven in de onder-
linge kwaliteits- en concurrentiepositie voor begin 1989 
Niettemin zijn een aantal onzekerheden inherent aan de gekozen eveluatieprocedures: 
- criterium onzekerheid· zijn alle relevante criteria in het onderzoek meegenomen? 
- alternatief onzekerheid, zijn alle luchthavenconcurrenten in het onderzoek meegenomen? 
- criteriumscores onzekerheid, representeren de gekozen scorenwaarden de realiteit? 
- critenumprioriteiten zijn de gekozen gewichten juist? 
Naast deze vormen van onzekerheid zijn nog te onderscheiden: 
- Validiteits-onzekerheid: zijn alle relevante alternatieven geselecteerd en is het mogelijk het 
gebruik van de alternatieven te waarderen aan de hand van de geselecteerde beoordelingscriteria; 
- Meetniveau-onzekerheid: zijn de geselecteerde criteria op het juiste niveau gemeten 
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Bijlage 5.3 De gegevens voor de kwaliteits- en concurrentie-analyse 
Tabel 3.1 De scores van de luchthavens op criteria voor het passagiersvervoer, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten· 
Aantal lijnbestemmingen' 
Aantal charterbestemmingen 
Verhouding l i jn/charter 
Frequentie lijnvluchten 
Geografische spreiding: 
europees/intercontinentaal 
Aanwezigheid home-carrier 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Aanwezigheid bus 
Pri jszett ing·5 
prijzen lijnvluchten 
prijzen chartervluchten 
Technische fac i l i te i ten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinst rumentarlumkwl. 
Vhegtuigopstelplaatsen 
Openstelling ma-vrij 
Openstelling weekend 
Service-niveau: 
Schiphol 
Amsterdam 
174 (190) 
ca 200 
10930:2368 
1957 
85/89 
KLM 
Martinair 
Transavia 
AirHollan4 
A:15 km. 
matig 
matig-goed 
regelmatig 
Intercity 
A:12 min. 
8 l i jnen 
100 
100 
4 
3250à3450m 
uitmuntend 
115 
24u (nacht 
24u beper) 
Heathrow 
Londen 
202 (220) 
ca. 10 
35588:50 
3483 
104/98 
British 
Airways 
L: 24 km. 
goed 
matig-goed 
zeer vaak 
Metro 
L:50 min 
50 li jnen 
102 
95 
3 
2537/3658 
/3902 m. 
uitmuntend 
160 
24u 
24u 
Gatwick 
Londen 
142 (142) 
ca. 75 
8807:11284 
1289 
78/64 
BntishAiw 
VirginAtla 
Air Europe 
Air UK4 
Britannia 
EuroAir 
Arkia4 
Oasis4 
Toros 
BntAir4 
Continent 
Monarch 
L: 43 km. 
matig 
matig 
regelmatig 
Sneltrein 
L:30 min. 
3 l i jnen 
102 
95 
1 
3159 m. 
zeer goed 
85 
24u 
24u 
С deGaulle 
P a r i j * 
169 (177) 
ca. 155 
16041: -
1807 
71/98 
Air France 
Air Inter 
AirCharte4 
Aéromant 
Euralair 
Minerve 
AiLiberte4 
(UTA) 
Ρ· 23 km. 
goed 
matig 
byna altyd 
Snelmetro 
P:35 min. 
-
104 
105 
2 
3600/3600m 
uitmuntend 
131 
24u 
24u 
Orly 
Parijs 
89 (147) 
ca. 80 
20427:1900 
1660 
50/39 
Air France 
Air Inter 
AiCharter4 
EuAeServi4 
Aihberté4 
Minerve 
(UTA) 
P. 15 km. 
goed 
matig 
byna altyd 
Snelmetro 
P:40 min. 
104 
105 
3 
2400/3320 
/3650 m. 
uitmuntend 
113 
24u 
24u 
Zaventem 
Brussel 
113 (113) 
ca. 80 
5112-1136 
1036 
61/52 
Sabena 
Sobelair4 
AirBelgi4 
Abelag4 
B: 10 km. 
goed 
zeer goed 
spits 
Sneltrein 
B-14 min. 
4 lijnen 
101 
102 
3 
2819/3211 
/3638 m. 
zeer goed 
34 
24u 
24u 
Mam 
Frankfurt 
206 (216) 
ca 280 
20115:2429 
2946 
90/116 
Lufthansa 
Condor4 
Crossair4 
Cornai г 4 
Cimber4 
F: 10 km 
goed 
goed 
vaak 
Intercity 
S-Bahn 
F.11 min. 
8 l i jnen 
108 
108 
3 
3 * 4000ni. 
uitmuntend 
92 
24u (nacht 
24u beper) 
Kastrup 
Kopenhagen 
95 (109) 
ca. 40 
10040:1514 
1835 
79/16 
SAS/DanAir 
MaerskAir 
MukA/ConA4 
SteriingA4 
K: 10 km. 
matig 
matig 
spits 
Afwezig 
K-25 min. 
15 l i jnen 
112 
115 
3 
3070/3300 
/3600 m. 
zeer goed 
56 
24u (nacht 
24u beper) 
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Terminalcapaciteit + aantal 
(aantal pass./jaar) 
Bezettingsgraad6 
Aantal incheckbahes 
Parkeergelegenheid' 
Aantal banken 
PT.T. 
Aantal winkels (+ tax-free) 
Tax-free: assortiment 
Tax-free: prijzen 
18 min. 
1 
73,8* 
ca. 140 
14.400 (b) 
3 
3 
ca. 40 
zeer ruim 
100 
42 min. 
4 
84,8* 
ca. 290 
ca 17000 b 
5 
2 
ca. 35 
enorm ruim 
115 
25 min. 
2 
80,3* 
ca. 190 
ca 10000 b 
3 
1 
ca. 15 
void, ruim 
115 
18 min. 
3 
89,1* 
ca. 200 
11900 (b) 
4 
2 
ca. 40 
void, ruim 
120 
22 min. 
2 
100* 
ca 210 
9774 (b) 
4 
2 
ca 35. 
void, ruim 
120 
7 min. 
1 
89,2* 
72 
5000(g) 
3 
1 
8 
voldoende 
108 
30 min. 
1 
75,1* 
ca. 265 
10.200 (b) 
5 
1 
ca. 45 
enorm ruim 
125 
16 min. 
1 
72,2* 
ca. 65 
4000 (b) 
2 
1 
ca. 15 
void, ruim 
140 
1) Aantal lijnverbindingen gedurende het gehele jaar gevlogen op basis van time-tables. Tussenhaakjes staat opgave 
van de luchthavenautoriteit; 2) Aantal passagiers * 1000 op lijn / chartervluchten in 1987; 3) Aantal vertrekkende 
lijnvluchten per week; 4) Chartermaatschappij; 5) Lijnprijzen businessclass jaarrondtieket (Prijzenboek voor 
reisbureau's • ABC World Airways Guide) voor 3 Europese, 4 Noordamerikaanse, 2 Latijnsamerikaanse, 3 Afrikaanse, 2 
Midden Oostense, 4 Verre Oostense en 1 Australische bestemming(en) getotaliseerd en geïndexeerd. Charterprijzen in 
geschat na gesprekken met reisbureau's; 6) Aantal passagiers tov. capaciteit; 7) g=gratis b=betaald, 8) Cijfer 
representeert geïndexeerde prijsverhouding 
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Tabel 3 2 Passagiersmatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen 
Aantal charterbestenmingen 
Verhouding lijn/charter 
Frequentie hjnvluchten 
Geografische spreiding: 
europees/intercontinentaal 
Aanwezigheid home-carrier 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Aanwezigheid bus 
Prijszetting: 
prijzen hjnvluchten 
prijzen chartervluchten 
Technische faciliteiten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landings inst runentariunkwl. 
Vliegtuigopstelplaatsen 
Openstelhngstijden 
Service-niveau: 
Terminal capaciteit/ 
Bezettingsgraad 
Aantal incheckbahes 
Parkeergelegenheid2 
Bank(en) 
P.T.T. 
Winkels 
Tax-free, assortiment 
Tax-free: prijzen 
Belang 
Concur rentie-
factor 
30 
10 
20 
24 
14 
12 
2 
2 
2 
2 
1 
5 
3 
2 
2 
1 
1 
2 
3 
1 
1 
1 
1 
3 
4 
7 
S/O1 
С 
с 
0 
с 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
с 
с 
с 
0 
0 
0 
0 
с 
0 
0 
с 
с 
с 
0 
с 
Sommatie-rangorde 
Schiphol 
Amsterdam 
3 
2 
6 
3 
5 
4 
4 
3 
4 
2 
4 
1 
3 
1 
3 
1 
3 
3 
2 
4 
1 
3 
1 
2 
2 
1 
886 
Heath го 
Londen 
2 
8 
1 
1 
1 
1 
2 
3 
6 
7 
1 
3 
1 
с 
2 
1 
1 
1 
5 
7 
6 
1 
2 
3 
1 
4 
1055 
Gatwick 
Londen 
5 
6 
7 
7 
6 
1 
4 
4 
4 
5 
6 
3 
1 
4 
4 
2 
6 
1 
4 
6 
5 
3 
3 
5 
4 
4 
748 
Gaulle 
Parijs 
4 
3 
3 
5 
2 
1 
2 
4 
7 
6 
7 
5 
6 
3 
2 
1 
2 
1 
6 
3 
3 
2 
2 
2 
4 
6 
846 
Orly 
Pan 
7 
5 
2 
6 
6 
1 
2 
4 
7 
4 
7 
5 
6 
2 
2 
1 
4 
1 
8 
6 
6 
2 
2 
3 
4 
6 
660 
Zavente 
Brussel 
6 
5 
8 
8 
8 
8 
2 
1 
3 
3 
5 
2 
4 
2 
2 
2 
β 
1 
б 
2 
2 
3 
3 
6 
5 
2 
469 
Main 
Frank 
fürt 
1 
1 
2 
2 
1 
1 
2 
2 
5 
1 
4 
7 
7 
2 
1 
1 
5 
3 
3 
1 
7 
1 
3 
1 
1 
7 
1075 
Kastru 
Kopen 
hagen 
8 
7 
7 
4 
8 
6 
4 
4 
3 
8 
3 
8 
8 
2 
2 
1 
7 
3 
1 
8 
8 
4 
3 
5 
4 
8 
434 
1) Meetschaal: cardinaal of ordinaal 2) Gerelateerd aan de omvang van het passagiersvervoer 
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Tabel 3.3 Passagierstnatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmngen 
Aantal charterbestemmingen 
Verhouding lijn/charter 
Frequentie lijnvluchten 
Geografische spreiding: 
europees/intercontinentaal 
Aanwezigheid home-carrier 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Aanwezigheid bus 
Prijszetting: 
prijzen lijnvluchten 
prijzen chartervluchten 
Technische f a c i l i t e i t e n -
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrumentariunkwl. 
VIlegtuigopstelplaatsen 
Openstellingstijden 
Service-niveau-
Terminal capaciteit/ 
Bezettingsgraad 
Aantal incheckbalies 
Parkeergelegenheid 
Bank(en) 
P.T.T. 
Winkels 
Tax-free: assortiment 
Tax-free: prijzen 
Belang 
Concurrentie-
factor c/o 
30 с 
10 с 
20 о 
24 с 
14 о 
12 о 
2 о 
2 о 
2 о 
2 о 
1 о 
5 с 
3 с 
2 с 
2 о 
1 о 
1 о 
2 о 
3 с 
1 о 
1 о 
1 с 
1 с 
3 с 
4 о 
7 с 
Sommatie-rangorde 
Amsterdam 
Schiphol 
4 
2 
4 
4 
4 
4 
4 
3 
4 
2 
4 
1 
2 
1 
3 
1 
3 
3 
2 
4 
1 
3 
1 
2 
2 
1 
565 
Londen 
Heathrow 
Gatwick 
1 
4 
1 
1 
1 
1 
3 
4 
5 
4 
1 
3 
1 
3 
2 
1 
2 
1 
4 
5 
4 
2 
2 
3 
3 
4 
820 
Parijs 
CdeGaulle 
Orly 
2 
2 
2 
2 
2 
1 
2 
4 
6 
4 
6 
4 
4 
2 
2 
1 
2 
1 
6 
3 
3 
2 
2 
3 
3 
4 
724 
Brussel 
Zaventem 
5 
4 
6 
6 
5 
6 
2 
1 
3 
3 
5 
2 
3 
2 
2 
2 
6 
1 
5 
2 
2 
3 
3 
6 
5 
2 
360 
Frankfurt 
Main 
3 
1 
3 
3 
3 
1 
2 
2 
4 
1 
4 
5 
5 
2 
1 
1 
4 
3 
3 
1 
5 
1 
3 
1 
1 
5 
664 
Kopenhagen 
Kastrup 
6 
6 
5 
5 
4 
5 
4 
5 
3 
6 
3 
6 
6 
2 
2 
1 
5 
3 
1 
6 
6 
4 
3 
5 
4 
6 
294 
1) Meetschaal: cardinaal of ordinaal 2) Gerelateerd aan de omvang van het passagiersvervoer 
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Tabel 3.4 De scores van de luchthavens op de criteria voor het passagiersvervoer, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen 
Aantal charterbestemiingen 
Verhouding lijn/charter 
Frequentie lijnvluchten2 
Geografische spreiding: 
europees/intercontinentaal 
Aanwezigheid home-carrier 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Bereikbaarheid trein 
Busverbindingen 
Prijszetting4: 
prijzen lijnvluchten 
prijzen chartervluchten 
Technische faciliteiten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landings instrumentanumkwl. 
Vliegtuigopstelplaatsen 
Openstelling ma-vrij 
Openstelling weekend 
Service-niveau: 
Terminal capaciteit 
(aantal pass./iaar) 
Bezettingsgraad 
Aantal incheckbalies 
Parkeergelegenheid 
Aantal bank(en) 
P.T.T.-facihteiten 
Aantal winkels (+ tax-free) 
Tax-free: assortiment 
Tax-free: prijzen 
Maastricht 
3 
12 
86 : 48 
58 
3/-
geen 
M· 15 km. 
matig 
matig-goed 
geen 
op 20 km. 
2 per uur 
2 
2 
2 
1080/2500m 
prima 
2 wide-body 
5 middelgrote 
06.00/04 00u 
06 00/02 00u 
400.000 
33,5X 
3 
250(g) 
2 
-
l+souvemrs 
beperkt 
2 
Eindhoven 
Welschap 
10 
4 
136 : 30 
119 
10/-
geen 
E: 8 km. 
goed 
matig-goed 
soms 
op 10 km. 
3 per uur 
2 
2 
1 
3000m 
prima 
1 wide-body 
4 middelgrote 
06 45/22.45u 
08-12u/16-20u 
350 000 
47,4% 
8 
500(g) 
1 
-
Hsouvenirs 
beperkt 
2 
Dusseldorf 
Rhein-Ruhr 
80 
88 
4724 : 4733 
1054 
61/19 
LTU3 
D: 10 km. 
slecht 
matig-goed 
zeer vaak 
U-Bahn 
5 lijnen 
5 
5 
2 
1630/3000m 
zeer goed 
49 
06 00/23.00U 
06.00/23.00u 
16mln. 
59, «! 
107 
10.000 (b) 
3 
1 
4 
behoorlijk 
5 
-
Koln/Bonn 
36 
25 
1713:450 
372 
22/3 
Germania0 
К: 25 km. 
goed 
matiggoed 
geregeld 
op 25 km. 
5 lijnen 
5 
5 
3 
1860/2460 
/3500m 
zeer goed 
12 
24u 
24u 
3 min 
72,2% 
16 
2.350 (b) 
3 
1 
3 
gaat wel 
6 
Luik 
Bierset 
-
9 
0 : 35 
-
-
geen 
L: 12 km. 
slecht 
matig-goed 
nauwelijks 
op 18 km. 
2 per uur 
3 
3 
2 
2272/ 
2694m 
redelijk 
1 wide-body 
2 middelgr. 
06.00/21U 
8.00/18.00U 
100.000 
35% 
2 
400(g) 
0/1 
-
1 
nauwelijks 
4 
Brussel 
Zaventem 
113 
ca. 80 
5112:1136 
1036 
61/52 
Sabena 
Sobelair3 
B: 10 km. 
goed 
zeer goed 
spits 
aanwezig 
4 lijnen 
3 
4 
3 
2819/3211 
/3638m 
zeer goed 
34 
24u 
24u 
7 min. 
89,2% 
72 
5.000 (g) 
3 
1 
8 
voldoende 
3 
1) Aantal passagiers * 1000 op lijn / chartervluchten 1Γι87; 2) Aantal lijnvluchten per week, 3) 
Chartermaatschappij-, 4) Prijzen zijn moeilijk vergelijkbaar en zijn zeer verschillend per tarief-
klasse. In 't algemeen kan worden gesteld dat het prijsniveau van lijnvluchten in Nederland en Bel­
gië lager liggen dan in Duitsland. De prijzen tussen Nederland en België ontlopen elkaar niet, maar 
zijn in Nederland fractioneel iets goedkoper. Charterpnjzen zijn meestal gebonden aan een ITpakket. 
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Maastricht, Luik en Eindhoven en het Brussel-Zaventem zi jn door het agressieve prijsbeleid van tour­
operators/reisorganisaties in combinatie met de liberalere regeringshoudingen goedkoper dan Keulen/ 
Bonn en Dusseldorf. De Belgische luchthavens, т.п. Brussel-Nationaal (Zaventem) zi jn voor charters 
iets duurder dan de Nederlandse luchthavens. Cijfer representeert onderlinge prijsniveau in range 
van 1 tot 6; 5) Aantal passagiers tov. capaciteit; 6) g*gratis babetaald; 7) Cijfer representeert 
prijsverhouding 
Tabel 3.5 Passagiersmatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemnungen 
Aantal charterbestemmingen 
Verhouding lijn/charter 
Frequentie hjnvluchten 
Geografische spreiding 
europees/intercontinentaal 
Aanwezigheid home-carrier 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Bereikbaarheid trein 
Busverbindingen 
Prijszetting: 
prijzen hjnvluchten 
prijzen chartervluchten 
Technische faciliteiten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrunentariunkwl. 
Vhegtuigopstelplaatsen 
Openstelhngstijden 
Service-niveau: 
Terminalcap./Bezet graad 
Aantal incheckbalies 
Parkeergelegenheid 
Aantal bank(en) 
P.T.T.-faciliteiten 
Aantal winkels 
Tax-free, assortiment 
Tax-free- prijzen 
Belang 
Concur rentie-
factor c/o 
10 с 
5 с 
2 о 
7 с 
3 о 
5 о 
3 о 
3 о 
3 о 
2 о 
1 о 
3 о 
4 о 
3 с 
4 о 
1 о 
2 о 
2 о 
2 о 
1 о 
1 о 
2 о 
1 о 
1 о 
2 о 
2 о 
Sommatie-rangorde 
Maastricht 
5 
4 
5 
5 
5 
5 
4 
4 
1 
6 
5 
2 
2 
5 
5 
4 
4 
3 
2 
5 
6 
3 
5 
5 
5 
2 
224 
Eindhoven 
Welschap 
4 
6 
4 
4 
4 
5 
2 
4 
3 
5 
4 
2 
2 
6 
4 
4 
5 
5 
3 
4 
5 
5 
5 
5 
5 
2 
220 
Dusseldorf 
Rhein-Ruhr 
2 
1 
2 
1 
2 
2 
5 
4 
6 
3 
3 
5 
5 
4 
4 
2 
1 
4 
3 
1 
1 
2 
2 
2 
3 
5 
312 
Köln/Bonn 
3 
3 
3 
3 
3 
3 
2 
4 
5 
6 
3 
5 
5 
1 
2 
2 
3 
1 
3 
3 
3 
2 
2 
3 
4 
6 
284 
Luik 
Bier-
set 
6 
5 
S 
6 
6 
5 
5 
4 
2 
6 
5 
3 
3 
4 
5 
6 
6 
б 
2 
6 
5 
5 
5 
6 
6 
4 
156 
ι 
Brussel 
Zaven­
tem 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
4 
2 
3 
3 
4 
1 
1 
1 
2 
1 
6 
2 
2 
2 
2 
1 
2 
3 
393 
1) Meetschaal: cardinaal of ordinaal 
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Tabel 3.6 De scores van de luchthavens op de criteria voor het vrachtvervoer, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen' 
Aantal charterbestemmingen 
Frequentie lijnvluchten 
Europese hub: expressbe-
drijven/integrators 
Europees distributiecentrum 
(luchtvaartmaatschappijen) 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestleverschijnselen 
Mogelijkh. goederentreinen 
Prijszetting:5 
Landingsgelden/ ge- spits 
luidsheffingen buiten-spits 
Faciliteiten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrumentariumkwl. 
Openstelling ma-vrij 
Openstelling weekend 
Kwaliteit afhandeling 
Vrachtterminalcapaciteit 
Доппаде + bezettingscap. 
Entrepot: 
publiek 
Douane-openingstιj den'. 
buiten kantooruren 
Flexibihteit/bereidwill. 
Schiphol 
Amsterdam 
ca. 195 
ca. 250 
ca. 2000 
Nedlloyd 
NipponExp 
+ filialen 
vd grotere 
expressbe-
drijven, 
geen hub 
KLM 
NipponCarg 
Martinair 
(ZAS) 
matig 
matig-goed 
regelmatig 
nauwelijks 
91 
91 
4 
3250a3450m 
uitmuntend 
24u (nacht 
24u beper) 
matig-goed 
l,4mln ton 
513,7 325; 
uitstekend 
uitstekend 
7.00-22.00 
aanvraag 
goed 
Heathrow 
Londen 
212 
ca. 100 
ca. 3500 
filialen ν 
alle grote 
expressbe-
drijven, 
maar geen 
hub 
British 
Airways 
Panam 
T.W.A. 
goed 
matig-goed 
zeer vaak 
geen 
130 
38 
3 
2537/3658 
/3902 m. 
uitmuntend 
24u 
24u 
slechtmati 
1,5min ton 
576,3 38% 
goed 
beperkt 
8 00-18.00 
aanvraag 
matig 
Gatwick 
Londen 
ca 145 
ca. 150 
ca. 1500 
v. sommige 
expressbe-
dnjven 
filialen, 
maar geen 
hub 
British 
Airways 
matig 
slechtmati 
vaak 
evt. mglk. 
95 
30 
1 
3159 m. 
zeer goed 
24u 
24u 
slechtmati 
250000 ton 
191,7 77% 
matig 
beperkt 
8.00-17.00 
nauwelijks 
matig 
С deGaulIe 
Parijs 
247 
ca. 210 
ca. 2100 
2 Franse 
integrator 
+ vd grote 
expressbe-
drijven 
filialen, 
geen hub 
Air France 
Air Inter 
UTA 
AirAfrique 
goed 
matig 
byna altyd 
geen 
100 
100 
2 
3600/3600m 
uitmuntend 
24u 
24u 
matig 
l,5mln ton 
546,3 36% 
uitstekend 
matig-goed 
8.00-20.00 
aanvraag 
goed 
Orly 
Parijs 
175 
ca. 150 
ca. 1750 
1 Franse 
integrator 
+ v. enige 
expressbe-
drijven 
filialen, 
geen hub 
Air France 
Air Inter 
UTA 
(TMA) 
(ZAS) 
goed 
matig 
byna altyd 
geen 
100 
100 
3 
2400/3320 
/3650 m. 
uitmuntend 
24u 
24u 
matig 
800000 ton 
217,7 m 
uitstekend 
matig 
8.00-20.00 
aanvraag 
matig-goed 
Zaventem 
Brussel 
ca. 120 
ca. 100 
ca. 1275 
DHL 
FedEx 
Datapost 
Skypack 
Pandalink 
Secuncor 
Sabena 
Singapore 
Airlines 
AirCanada 
Saudiara-
bian 
(Panam) 
goed 
goed 
spits 
mogelijk 
93 
93 
3 
2819/3211 
/3638 m. 
zeer goed 
24u 
24u 
matiggoed 
500000ton 
227,7 45% 
goed 
goed 
8.00-20U 
aanvraag 
goed 
Mam 
Frankfurt 
ca. 280 
ca. 230 
ca. 3300 
AiHanielEx 
C+D Expres 
Life Servi 
Jet Servie 
+ filialen 
ov express 
bedrijven 
Lufthansa 
AmericanAi 
FlyingTyge 
MEA 
JapanAirh 
CathyPacif 
ExtraExe­
cutive Tr 
goed 
goed 
vaak 
nauwelijks 
119 
119 
3 
3 · 4000m. 
uitmuntend 
24u (nacht 
24u beper) 
matig-goed 
1,5min ton 
907,1 61% 
goed 
goed 
8.00-16.30 
aanvraag 
goed 
Kastrup 
Kopenhagen 
ca. 100 
ca. 45 
ca. 1900 
Meeste 
grotere 
expresbe-
dnjven m. 
filiaal 
gevestigd, 
geen hub 
SAS 
matig 
matig 
spits 
geen 
125 
125 
3 
3070/3300 
/3600 m. 
zeer goed 
24u (nacht 
24u beper) 
matig-goed 
200000 ton 
144.2 72% 
matig-goed 
beperkt 
6.00-17.00 
17-6U fee 
matig-goed 
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Luchtvracht informatlesyst. 
Produktiemilieu: 
Aantal bedrijven op lh. + 
werkgelegenheid in 1987 
Speciaal ontwikkelde be­
drijventerreinen binnen 
5 km. en oppervlakte 
Uitbreidingsmogelijkheden 
Bedrijfstakkenstructuur/ 
Vestigingsplaatseisen8 
Sagitta 
Cargonaut 
503 
35.040 
Schiphol­
zone 300ha 
Beuken-
horst 98ha 
Hoek Slha 
Graan 15ha 
ruim void 
+++ 
+++(+) 
ACP-90 
ca. 300 
52.910 
verspreide 
lokaties 
in borough 
HounsloH 
Hilhngdom 
Eahng 
ca. 20 ha. 
nauwelijks 
++++++ 
++++++ 
ACP-90 
ca. 200 
ca. 17.000 
verspreide 
lokaties 
in borough 
Crawley 
Horley 
ca 15 ha. 
voldoende 
++++++ 
++++++ 
Sofia 
onbekend 
31.384 
Entreprise 
Village 
+ 
Paris-N II 
ca. lOOha 
enorm 
+++++ 
+++++ 
Sofia 
onbekend 
26 847 
Orlytech 
nauwelijks 
ι 1 1 I 1 
+++++ 
Sadbel 
Sachem 
198 
13.500 
Keibergl 
Keiberg2 
ZaventemZ 
Nossegem 
Evere 
ca. 300ha 
beperkt 
++++ 
++++ 
Alfa 
428 
ca. 43.500 
verspreide 
lokaties 
in Kel­
terbach + 
Neurott 
Sossenheim 
ca. 75ha. 
nauwelijks 
+++(+) 
+++ 
(SASsystem 
444 
17.393 
geen 
voldoende 
++ 
+ 
1) Vracht gaat meestal mee met passagiersvliegtuigen. Aantal zuivere vrachtverbindingen = ingevulde aantal -
aantal uit passagierstabel; 2)inclusief door luchthavenautoriteit geschatte aantal integratorlijnen; 3) De grotere 
expressbednjven zijn DHL-Elan, TNT-Skypack, UPS, Emery, FedEx (incl. Flying Tygers), World Courier; 4) 
Chartermaatschappij; 5) Verhoudingen berekend op basis van B.A.A. 1988 Facts and Figures (Lloyd's Aviation 
Economist jan'86/Avmark Aviation Economist jan.'88) en Plan quinquennal 1988-1992, Aéroports de Paris; 6) Eerste 
cijfer geeft vrachtvervoersomvang, excl. trucking * 1000 ton in 1987; 7) Kamerecho, sept./oct. 1985, Kamer voor 
Handel en Nijverheid van het Arrondissement Halle-Vilvoorde, ρ 37; 8) Afgeleid uit Boeckhout, Verhoeff en Verster 
1987 
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Tabel 3.7 Vrachtmatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen 
Aantal charterbestemmingen 
Frequentie lijnvluehten 
Europese hub 
Europees distributiecentrim 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Prijszetting: 
Landingsgelden 
Faciliteiten 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrumentanumkwl. 
Openstelhngstijden 
Kwaliteit afhandeling 
Vrachttermnalcapaciteit 
Entrepot 
Douane-openingstijden 
Flexibiliteit/bereidwill. 
Luchtvracht informatlesyst. 
Produktiemiheu: 
Aantal bedr./werkglgh lh. 
Bedrijventerrein omgeving 
Uitbreidingsmogelijkheden 
Bedrijfstakkenstructuur 
Belang 
Concur rentie-
factor ( 
35 
15 
30 
10 
30 
2 
3 
4 
1 
3 
2 
2 
1 
3 
4 
3 
2 
5 
3 
5 
9 
2 
1 
5 
'./o1 
с 
с 
с 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
с 
0 
0 
0 
0 
с 
0 
0 
0 
0 
с 
0 
0 
0 
Sommatie-rangorde 
Schiphol 
Amsterdam 
4 
1 
4 
3 
4 
4 
3 
4 
2 
2 
1 
3 
1 
3 
3 
2 
1 
2 
2 
3 
3 
1 
3 
4 
1033 
Heathro 
Londen 
3 
6 
1 
3 
3 
2 
3 
6 
о 
2 
2 
2 
1 
1 
5 
4 
с 
2 
4 
1 
1 
6 
7 
1 
1115 
Gatwick 
Londen 
6 
5 
7 
В 
7 
4 
6 
5 
2 
1 
4 
4 
2 
1 
5 
8 
5 
4 
4 
1 
6 
7 
5 
1 
592 
Gaulle 
Parijs 
2 
3 
4 
2 
2 
2 
4 
7 
3 
4 
3 
2 
1 
1 
4 
3 
3 
2 
2 
3 
4 
3 
1 
2 
1117 
Orly 
Pari 
5 
5 
б 
5 
6 
2 
4 
7 
3 
4 
2 
2 
1 
1 
4 
1 
4 
2 
3 
3 
5 
7 
7 
2 
752 
Zavente 
Brussel 
7 
6 
8 
1 
5 
2 
2 
3 
1 
3 
2 
2 
2 
1 
3 
5 
2 
1 
2 
4 
7 
3 
6 
3 
688 
Main 
Frank 
fürt 
1 
2 
2 
2 
1 
2 
2 
5 
2 
7 
2 
1 
1 
3 
3 
6 
2 
2 
2 
2 
2 
4 
7 
4 
1263 
Kast ru 
Kopen 
hagen 
8 
8 
5 
5 
8 
4 
4 
3 
3 
8 
2 
2 
1 
3 
3 
7 
6 
2 
3 
6 
6 
7 
5 
6 
512 
1) Meetschaal: cardinaal of ordinaal 
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Tabel 3.8 Vrachtmatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen 
Aantal charterbestemmingen 
Frequentie hjnvluchten 
Europese hub 
Europees distributiecentrim 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Prijszetting: 
Landingsgelden 
Faciliteiten: 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landings instrumentanumkwl. 
Openstellmgstijden 
Kwaliteit afhandeling 
Vrachtterminalcapaciteit 
Entrepot 
Douane-opemngst ι j den 
Flexibihteit/bereidwill. 
Luchtvracht info rmatlesyst. 
Produktiemilieu: 
Aantal bedr./werkglgh. Ih. 
Bedrijventerrein omgeving 
Uitbreidingsmogelijkheden 
Bedn j f stakkenst ructuur 
Belang 
Concur rentie-
factor c/o 
35 с 
15 с 
30 с 
10 о 
30 о 
2 о 
3 о 
4 о 
1 о 
3 о 
2 с 
2 о 
1 о 
3 о 
4 о 
3 с 
2 о 
5 о 
3 о 
5 о 
9 с 
2 о 
1 о 
5 о 
Sommatie-rangorde 
Amsterdam 
Schiphol 
4 
1 
4 
4 
4 
4 
3 
3 
2 
2 
1 
3 
1 
2 
3 
1 
1 
2 
2 
3 
4 
2 
2 
4 
648 
Londen 
Heathrow 
Gatwick 
3 
3 
1 
3 
3 
3 
4 
4 
3 
1 
3 
2 
1 
1 
5 
3 
4 
3 
4 
1 
1 
5 
4 
1 
797 
Parijs 
CdeGaulle 
Orly 
1 
2 
2 
2 
1 
2 
3 
5 
3 
4 
2 
2 
1 
1 
4 
2 
2 
2 
3 
3 
2 
3 
2 
2 
929 
Brussel 
Zaventem 
5 
5 
6 
1 
5 
2 
3 
3 
1 
3 
2 
2 
2 
1 
3 
4 
2 
1 
2 
4 
6 
3 
4 
3 
484 
Frankfurt 
Main 
2 
2 
3 
2 
1 
2 
1 
3 
2 
5 
2 
1 
1 
2 
3 
5 
2 
2 
2 
2 
3 
4 
5 
4 
854 
Kopenhagen 
Kastrup 
6 
б 
5 
5 
6 
4 
4 
2 
3 
6 
2 
2 
1 
2 
3 
6 
5 
2 
3 
5 
5 
5 
3 
5 
349 
1) Meetschaal: cardinaal of ordinaal 
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Tabel 3 9 De scores van de luchthavens op de criteria voor het vrachtvervoer, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemningen 
Aantal charterbestemningen' 
Frequentie l i jnverbinding/ 
Europese hub: expressbe-
drijven/integrators3 
Europees distributiecentrum 
(luchtvaartmaatschappijen) 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestleverschijnselen 
Mogehjkh. goederentreinen 
Prijszetting: 
Landingsgelden en geluids­
heffingen : 1.500 kg 
l.500-30.000kg 
30.000 kg 
prijs/passagier 
1.200 kg 
1.200-20.000kg 
20.000-120.OOOkg 
120.000 kg 
prijs/ton 
prijs/ton (al l- inn cargo) 
Facil iteiten-
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrimentariunkwl. 
Openstellingstijden ma-vrij 
weekend 
Kwaliteit afhandeling 
Maastricht 
ca. 20 
ca. 20 
ca. 210 
XP (69) 
Emery (72)ι 
I M 
British Air­
ways Cargo, 
KLM 
M: 15 km. 
matig 
matig-goed 
geen 
op 20 km. 
ƒ12,25 
fl2,25/ton 
ƒ16,- /ton 
ƒ12.75 
2 
1080/2500m 
prima 
06 OOAM.OOu 
06.00/02.OOu 
uitmuntend 
Eindhoven 
Welschap 
10 
4 
99 
-
(KLM 
Air France 
Sabena 
British 
Airways) 
E: 8 km. 
goed 
matig-goed 
soms 
op 10 km. 
ƒ12.40 
Я2.40Лоп 
fl4,10/ton 
ƒ12.75 
1 
3000m 
prima 
06.45/22.45U 
08-12u/16-20u 
onvoldoende 
Dusseldorf 
Rhein-Ruhr 
81 
87 
ca. 1070 
-
Air UK 
Finnair 
D: 10 km. 
slecht 
matig-goed 
zeer vaak 
op 10 km. 
ƒ13.22 
ƒ16,70 
ƒ33.25 
f22,- / ton 
ƒ23.-/ton 
2 
1630/3000m 
zeer goed 
06.00/23.00u 
06.00/23.OOu 
netvoldoende 
Koln/Bonn 
ca. 45 
ca. 35 
ca. 500 
Elan (20) 
UPS (40) 
SAS 
C.A.L. 
K: 25 km. 
goed 
matiggoed 
geregeld 
op 25 km. 
ƒ13.22 
ƒ16,70 
ƒ33,25 
ƒ22,-/ton 
ƒ23,-/ton 
3 
1860/2460 
/3500m 
zeer goed 
24u 
24u 
voldoende 
Luik 
Bierset 
-
9 
-
-
-
L: 12 km. 
slecht 
matig-goed 
nauwelijks 
op 18 km. 
ƒ6 ,33 
ƒ6,05/ton 
2 
2272/ 
2694m 
redelijk 
06.00/21U 
8.00/18.00U 
onvoldoende 
Brussel 
Zaventem 
ca. 120 
ca. 100 
ca. 1275 
DHL 
FedEx 
Datapost 
Skypack 
Pandalink 
Securicor 
Saudiara-
bian 
(Panam) 
AirCanada 
Singapore 
Airlines 
Sabena 
B: 10 km. 
goed 
zeer goed 
spits 
aanwezig 
ƒ16,50 
ƒ9,90/ton 
ƒ8,80/ton 
3 
2819/3211 
/3638m 
zeer goed 
24u 
24u 
goed 
306 
Vrachtterminalcapaciteit 
Bezettingsgraad 
Entrepôt: 
pubi lek 
Douane-openings 11j den 
F lexib i l i te i t /bere idwi l l . 
Luchtvracht informatlesyst. 
Produktiemilieu: 
Aantal bedrijven op lh . + 
+ werkgelegenheid 1987 
Speciaal ontwikkeld bedri j -
venterrein en opervlakte 
Uitbreidingsmogelijkheden 
Bedrijfstakkenstructuur 
80/120.000ton 
37,3% 
ja 
ι p.424u 
goed 
-
50 
980 
Technoport 
europe (50ha) 
ja 
redelijke 
diversiteit 
15/20 OOOton 
< 1% 
ja 
nee 
op aanvraag 
redelijk 
-
30 
301 
Welschap 
(100 ha.) 
ja 
redelijke 
diversiteit 
100.OOOton 
40.0% 
j a 
ja 
i.p. 24u 
redelijk 
-
166 
8.278 
-
geen 
goede 
diversiteit 
200.000t. 
55,5% 
j a 
j a 
i.p. 24u 
redelijk 
-
102 
3.200 
-
ja 
goede 
diversit. 
-
-
nee 
nee 
ma-vr:7-llu 
redelijk 
-
5 
20 
-
nauwelijks 
ietwat 
eenzijdig 
500.000t. 
45,5% 
ja 
ja 
i.p 24u 
goed 
Sadbel 
Sachem 
198 
13.500 
Keiberg 1 
Keiberg 2 
Zavent Ζ 
Nossegem 
ja 
zeer goed 
diversit. 
1) Vracht gaat meestal mee met passagiersvliegtuigen. Aantal zuivere vrachtverbindingen' ingevulde 
aantal - aantal uit passagierstabel; 2) inclusief integratorlijnen 3) Tussenhaakjes aantal geregelde 
verbindingen, DHL (108), FedEx (33), Datapost (30), Skypack (20), Pandalink (20). Securicor (10); 4) 
i.p.- in principe; 5) Afgezien van de eigen bedrijfssystemen; 6) Keiberg 1 (25 ha), Keiberg 2 (50 
ha), Zaventem Zuid (45 ha), Nossegem (150 ha); 7) Afgeleid uit Boeckhout, Verhoeff & Verster 1987 
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Tabel 3.10 Vrachtmatrix: overzicht van de rangorden van de luchthavens, november 1988 
Luchthavens 
Criteria 
Aanbod van vluchten: 
Aantal lijnbestemmingen 
Aantal charterbestemmingen 
Frequentie hjnvluchten 
Europese hub 
Europees distributiecentrun 
Bereikbaarheid: 
Aansluiting autosnelweg 
Kwaliteit wegennet 
Congestieverschijnselen 
Aanwezigheid trein 
Prijszetting: 
Landingsgelden 
Faciliteiten. 
Aantal start/landingsbanen 
Lengte start/landingsbanen 
Landingsinstrunentariunkwl. 
Openstellingstijden 
Kwaliteit afhandeling 
Vrachtterminalcapaciteit 
Entrepot 
Douane-openingstijden 
Flexibihteit/bereidwill. 
Luchtv rachtinformatlesyst. 
Produktiemiheu: 
Aantal bedr./werkglgh. Ih 
Bedrijventerrein omgeving 
Uitbreidingsmogelijkheden 
Bedrij fstakkenstructuur 
Belang 
Concur rentie-
c/o1 
10 с 
6 с 
7 с 
10 о 
8 о 
4 о 
4 о 
4 о 
1 о 
4 о 
1 с 
3 о 
3 о 
5 о 
4 о 
2 о 
2 о 
5 о 
3 о 
2 о 
3 с 
2 о 
1 о 
2 о 
Sommatie-rangorde 
Maastricht 
4 
4 
4 
2 
3 
4 
4 
1 
5 
3 
5 
5 
4 
3 
1 
4 
2 
1 
1 
4 
4 
3 
2 
5 
384 
Eindhoven 
Welschap 
5 
6 
5 
6 
5 
2 
4 
3 
5 
3 
6 
4 
4 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
4 
5 
4 
4 
4 
220 
Dusseldorf 
Rhein-Ruhr 
2 
2 
2 
5 
4 
5 
4 
6 
5 
6 
2 
6 
6 
2 
325 
Köln/Bonn 
3 
3 
3 
3 
3 
2 
4 
5 
5 
6 
1 
2 
2 
1 
3 
3 
2 
1 
5 
4 
3 
6 
3 
2 
380 
Luik 
Bier-
set 
6 
6 
6 
6 
6 
5 
4 
2 
5 
1 
4 
5 
6 
6 
5 
б 
6 
6 
5 
6 
б 
б 
5 
5 
160 
Brussel 
Zaven-
tem 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
4 
2 
2 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
551 
1) Meetschaal, cardinaal of ordinaal 
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Tabel 3.11 Lijnprijzen business-classtarieven jaarrondticket jan. 1989 
Alicante 
Athene 
Stockholm 
New York 
Los Angeles 
Toronto 
Chicago 
Mexico City 
Rio de Janeiro 
Johannesburg 
Cairo 
Lagos 
Tel Aviv 
Dubai 
Singapore 
Tokyo 
Jakarta 
Bombay 
Sydney 
Totaal 
koers 22-2-1989 
Generaal totaal 
Index 
Amsterdam 
(NLgulden) 
1770 
2474 
1740 
3579 
5063 
3923 
4927 
4772 
6359 
6363 
3170 
3630 
3314 
4801 
5184 
7611 
6143 
4504 
7633 
84.590 
84.590 
100 
Londen 
(GBpond) 
354 
560 
454 
954 
1458 
1134 
1202 
1204 
1563 
1208 
678 
972 
924 
1058 
1860 
2184 
2084 
1118 
2248 
23.217 
3,6975 
85.845 
101.5 
Parijs 
(Ffranc) 
4090 
7660 
6390 
10580 
12810 
5930 
9640 
14450 
18710 
19320 
8160 
11760 
7520 
14075 
21210 
23020 
23780 
14650 
31090 
264.845 
0.33175 
87.862 
103,9 
Frankfurt 
(Dmark) 
1534 
1955 
1642 
3354 
5205 
3507 
4223 
4411 
5733 
5472 
2678 
3434 
2782 
4585 
5192 
7644 
5819 
4038 
7586 
80.794 
1,12895 
91.212 
107,8 
Kopenhagen 
(DKkroon) 
7780 
8800 
2910 
14440 
22770 
15310 
19270 
16280 
25255 
24270 
10570 
15920 
10840 
16610 
19340 
25920 
21680 
14810 
32230 
325.005 
0,29020 
94.316 
111,5 
Brussel 
(Bfranc) 
32300 
46580 
38360 
65250 
94290 
71990 
78340 
85680 
117490 
114320 
56760 
66860 
56160 
85960 
101700 
144380 
107840 
79260 
146860 
1.590.380 
0,05387 
85.674 
101.3 
Bron: ABC World Airways Guide - pricessupplement 1989 
Tabel 3.12 De capaciteit van de luchthavens voor passagiers- en vrachtvervoer 
Schiphol 
Brussel-N. 
Heathrow 
Gatwick 
CdeGaulle 
Orly 
Frankfurt 
Kopenhagen 
Maastricht 
Eindhoven 
Düsseldorf 
Keulen/Bonn 
Luik 
Oppervlakte 
χ lOOOm2 
(1984) 
59,2 
210,0 
100.0 
68,3 
64,0 
104,0 
Pass.cap 
per m 
(1984) 
303 
180 
250 
302 
240 
Capaciteit 
in min. pass. 
bewegingen 
(1988) 
18,0 
7,0 
42,0 
25,0 
18.0 
22,0 
30,0 
16,0 
0,4 
0,25 
16,0 
3,0 
0,1 
Pass.bew. 
χ 1 min. 
(1987) 
13,6 
6,5 
35,0 
19.6 
16.4 
20,6 
23.2 
11,2 
0,154 
0,165 
9,9 
2.3 
0,035 
% cap. 
benut 
Vracht 
loosopp. 
χ 1000 m 2 
(1988) (1983) 
75.5 
92.9 
83,3 
78,4 
91.1 
93,6 
77,3 
70.0 
38.5 
66,0 
61,9 
76.7 
35,0 
84 
40 
1091 
1031 
82 
Cap. 
χ 1000 
ton 
(1988) 
1400 
500 
1500 
250 
1500 
800 
1500 
200 
120 
20 
100 
200 
? 
Vracht 
overslag Bezet-
χ 1000 ton ting 
(1987) 
514 
228 
576 
192 
546 
217 
907 
149 
29 
0.07 
40 
111 
0.04 
36,7 
45.6 
38.4 
76,8 
36,4 
27.1 
60,5 
74,5 
29,0 
0,5 
40,0 
55.5 
-
Bron: Airline Business 1988; WEBS2 1984; zie eerdere tabellen 
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Bijlage 6.1 Overzicht van geïnterviewde bedrijven, instanties en luchthavens 
Gesproken op de luchthaven Schiphol met 
+ A.E.I./Pandair 
+ Aero Groundservices 
+ Air Holland 
+ AMRO Bank 
+ Amsterdam Airport Drugstore 
+ Avio Presto BV 
+ Cargonaut BV 
+ BV Catering Service 'Cuisinair' 
+ Copex Air 
+ D.H.L. International 
+ Fokker 
+ Hilton International Nederland 
+ IBM Nederland BV 
+ Instrunents S.A. Nederland 
-f KLM, incl. Frans Maas 
+ Kuhne & Nagel 
+ Lavos Schoonmaakbedrijf BV 
+ Martinair 
+ McDonnell Douglas Support Services Inc. 
+ Nedlloyd tbv. van Gend en Loos. Gerlach, Road Air. J.P. Janssen 
+ Nippon Express 
+ NV Luchthaven Schiphol 
+ Rijksluchtvaartdienst 
+ Shell Nederland Verkoopmaatschappij 
+ Vereniging Centrale Bureau voor Taxi's 
+ Ziegler 
(+ ATAN) 
(+NS) 
Gesproken met de overheden van: 
Provincie Hoord-Holland 
Provincie Zuid-Holland 
Provincie Utrecht 
Economisch-Technologisch Dienst voor Noord-Holland 
Economisch Technologisch Instituut voor Utrecht 
Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Amsterdam 
Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Haarlem en Omstreken 
Kamer van Koophandel en Fabrieken voor de Rijn- en Bollenstreek 
Gemeente Haarlemmermeer 
Gemeente Amsterdam 
In 30 zone: 
85 bedrijven 
Luchthavendirecties van: 
Eindhoven 
Maastricht 
Dusseldorf 
Keulen 
Luik 
Frankfurt 
British Airport Authority 
Aéroports de Pans 
Brussel, incl. Regie der Luchtwegen 
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Bijlage 6.2 Toelichting berekening economische betekenis van de bedrijvigheid op Schiphol 
Startpunt: bij alle 3 de methodieken zijn de WEBSl-gegevens (1980) voor 1978 opgehoogd met de non-
respons van 4,8%. Voor 1985 is uit de Commissie van der Zwan (1986) bekend de bedragen voor toeleve-
ring en netto toegevoegde waarde. Bedragen die zijn berekend aan de hand multipliers afgeleid uit de 
methode van Martin, het in 1988 pas gepubliceerde MOVER-model (Koopman et. al. 1998) en uit NEI-
gegevens (van Haselen 1988: zie ook cijfers hfst. 4, tabellen 4.2 en bijlage hfst. 4, tabel 1.3) 
(telefonisch inlichting NV Luchthaven Schiphol). Daarnaast is uit de studie van Homburg en Mevissen 
(1988), die zich daarbij baseren op een interne notitie van het Ministerie van Sociale Zaken, bekend 
dat de produktie jaarlijks groeit met 6,25%. 
Methodiek A: 
Op Schiphol groeit de produktie jaarlijks met 6,25%, hetgeen een produktie voor 1985 geeft van 7.514 
en voor 1988 van 9 013. De toelevering 1988 is berekend via extrapolatie uit 1978-1985. Uit de ge-
wijzigde verhoudingen van afschrijvingen en netto toegevoegde waarde voor geheel Nederland tussen 
1985 en 1988 en de afschnjvings- en netto toegevoegde waarde verhouding voor Schiphol 1985 zijn de 
kerncijfers voor 1988 voor Schiphol af te leiden (Tabel 6.1); Uit de gewijzigde verhoudingen van 
loon- en salarissen en overig inkomen voor geheel Nederland tussen 1978, 1985 en 1988 en de loon- en 
salaris- en overig inkomenverhouding voor Schiphol 1978 zijn de kerncijfers voor 1985 en 1988 voor 
Schiphol af te leiden (Tabel 6.2). 
Tabel 6.1 Verhoudingsrelatie loon- en salarisontwikkeling en overig inkomen Schiphol versus 
Nederland 
Nederland Schiphol Nederland Schiphol 
1978 1985 1978 1985 1985 1988 1985 1988 
loon- en salarissen 71,6 64,2 78,74 72,38 64,2 65,5 72,38 73,54 
overig inkomen 28,4 35,8 21,26 27,62 35,8 34,5 27,62 26,45 
verhouding 2,52 : 1,79 3,70 : 2.62 1,79 : 1,90 2,62 : 2,78 
Bron: WEBS1 1980, voor Schiphol 1978 cijfer; Centraal Planbureau 1985-1989, voor Nederland-cijfers 
Tabel 6.2 Verhoudingsrelatie bruto regionaal produkt tegen factorkosten en afschrijvingen Neder-
land versus Schiphol 
Nederland Schiphol 
1985 1988 1985 1988 
bruto factorkosten 88,7 88,5 84,70 84,42 
afschrijvingen 11.3 11,5 15,29 15,57 
verhouding 7,85 : 7,70 5,53 : 5,42 
Methodiek B: 
Jaarlijkse toename netto toegevoegde waarde tussen 1978-1985 is berekend (8,59%) en geëxtrapoleerd 
voor 1988; Loon- en salarissen t.o.v. netto toegevoegde waarde verhouding voor 1978, 1985 en 1988 
constant verondersteld, d w.z. 0,7874 zodat loon- en salarissen 1985 en 1988 kan worden berekend, 
jaarlijkse toename toelevering tussen 1978-1985 berekend en geëxtrapoleerd voor 1988; aan de hand 
van verhouding 1978 netto toegevoegde waarde plus toelevering t.o.v produktie, produktie 1985 bere-
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kend en vervolgens jaarl i jks produktiegroei 1978-1985 berekend en vervolgens geëxtrapoleerd voor 
1988. 
Methodiek C: 
Loon- en salarissen 1978 Schiphol * jaarlijkse toename percentage (tot 1985: 3,25%, 1988: 3,66%) 
aantal Schipholwerkers * jaarlijkse toename Nederlandse loon- en salarissen percentage (tot 1985. 
3,29%, 1988· 3,24%) geeft loon- en salarissen voor 1985 en 1988; netto en bruto toegevoegde waarde 
en toelevering 1988 zie methode A. 
Tabel 6.3 Kerncijfers Nederlandse volkshuisvesting 
miljoen guldens; lopende prijzen 1978 1985 1988 
Bruto produkt tegen marktprijzen (1+2+3+4) 
Bruto produkt tegen factorkosten (1+2+3) 
Netto produkt tegen marktprijzen (1+2+4) 
Netto produkt tegen factorkosten (1+2) 
Lonen- en salarissen incl. sociale lasten (1) 
Indirecte belastingen minus subsidies (4) 
afschrijvingen (3) 
overig inkomen en afschrijvingen (2+3) 
overig inkomen (2) 
Bron: Centraal Planbureau 1989 
Berekening uitgaven toeristen in Amsterdam: 
Totaal aantal op Schiphol aangekomen buitenlanders met bestemming Amsterdam is 750.000 (50% van het 
totaal aantal buitenlanders). 
Zakenreizigers 500.000, waarvan 74% per vliegtuig aankomt. Van deze 370.000 zakenreizigers komt 61% 
aan op Schiphol, d.w.z. 225.700 zakenreizigers. Gemiddeld geeft een zakenreiziger per dag in Amster-
dam uit 155 gulden. Bij een gemiddeld verblijf van 2 dagen, betekent dit een besteding van 70 mil-
joen gulden 
Aantal op Schiphol aangekomen buitenlandse vacantiereizigers met bestemmng Amsterdam is (750.000 
minus 225.700) 524 300 Gemiddeld geeft een vacantlegangeг per dag uit in Amsterdam 140 gulden. Bij 
een gemiddeld verblijf van 2 dagen, betekent dit een besteding van circa 150 miljoen gulden. 
De totale logieskosten in 1988 beliepen in Amsterdam 300 miljoen. Hiervan kan 50%, 150 miljoen 
toegeschreven worden aan buitenlandse Schipholreizigers. 
Totale uitgaven in Amsterdam van Schipholreizigers bedraagt dan 370 miljoen gulden. 
296.330 
267.030 
269.660 
240.360 
172.700 
29.300 
26.670 
94.940 
68.270 
418.860 
380.990 
375.990 
338.800 
216.770 
37.190 
42.870 
164.220 
121.350 
447.750 
406.550 
401.200 
360.000 
237.700 
41.200 
46 550 
170.750 
124.200 
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Bijlage 6.3 Toelichting berekening werkgelegenheidsomvang Schipholformatie 
Om de omvang van de werkgelegenheid van de Schiphol format ie te kunnen bepalen, dient gebruik te 
worden gemaakt van beschikbare gegevens. Aan deze beschikbare gegevens zijn echter enige bezwaren 
verbonden. De gegevens afkomstig uit de WEBS zijn niet volledig, zijn gebaseerd op steekproeven en 
kennen tussen de categorieën onderling enige overlapping. De gegevens afkomstig van de Luchthavenbe-
heerder (Noordzij 1989) zijn tot stand gekomen door te rekenen met multiplierkengetallen (zie NEI. 
van Haselen 1988 en vergelijk deze met cijfers uit hfst. 4) en met uit de WEBS-rapporten (1980; 
1984) en Buck Consultants International (1988) afgeleide werkgelegenheidscijfers. Door deze ver-
schillende wijzen waarop beide werkgelegenheidsoverzichten van de Schiphol format ie zijn berekend 
zijn ze dan ook voor zover een uitsplitsing is gemaakt naar categorieën nauwelijks onderling verge-
lijkbaar. Enkel bij het totaalcijfer is dit mogelijk. 
WEBS-berekening: 
In het WEBS-rapport zijn de volgende cijfers opgenomen: toelevering 30 km zone en geheel; toerisme 
Amsterdam en Schipholgebruikers 30 km zone. Daarnaast is bekend van de presentatie van het WEBS-
rapport en de RARO (1988) dat de totale werkgelegenheid van de Schipholformatie ongeveer 110.000 
arbeidsplaatsen bedraagt, waarvan tussen de 75% en 85% in de 30.km zone (ca. 80 000 arbeidsplaat-
sen). Op basis hiervan kan het bestedingseffect 30 km zone worden berekend. Op het eerste gezicht 
lijkt dit getal vrij gering, maar het grootste deel is al opgenomen bij de Schipholgebruikers. 
Toerisme geheel: in 1982 bezochten 620.000 toeristen, die via Schiphol Nederland binnenkwamen, 
Amsterdam. Dit was 47% van het totaal aantal buitenlanders reizend via Schiphol. 
Bestedingseffect geheel: 75 tot 85% van het bestedingseffect komt volgens de WEBS-rapporteurs in de 
30 km zone terecht omdat zowel in 1982 rond de 80% van de Schipholwerkers in deze zone woont als 
rond de 80% van de bestedingen van Schipholgebruikers, toeleveranciers en toeristische bedrijvigheid 
er plaatsvindt. 
Noordzij-berekening: 
De Luchthavenbeheerder veronderstelt dat de werkgelegenheid van de toelevering en het bestedingsef-
fect in het WEBS-rapport enigszins is onderschat en dat van de Schipholgebruikers enigszins is over-
schat. Ze baseert zich daarbij op de uitkomsten van Buck Consultants International (1988, 1989) en 
de multiplier bekend uit de studie van het NEI (van Haselen 1988: methode 5 uit hfst. 4). Daar deze 
NEI-studie in hoofdstuk 5 als geslaagde poging is gekenschetst, lijkt de toepassing, hoewel indica-
tief, een goede weergave van de omvang van de werkgelegenheid van de Schipholformatie. De luchtha-
venbeheerder stelt dat per arbeidsplaats op Schiphol ongeveer 1,75 arbeidsplaats elders wordt gerea-
liseerd, waarvan 0,75 bij toeleveranciers en 1 bij Schipholgebruikers. Het bestedingseffect (afge-
leide werkgelegenheid tgv koopkracht Schipholwerkers en bestedingen van toeleveranciers en Schiphol-
gebruikers) creëert vervolgens nog 0,65 arbeidsplaats. De verhouding tussen de werkgelegenheid bij 
de bedrijvigheid op Schiphol en de totale Schiphol gerelateerde werkgelegenheid bedraagt derhalve 
3,8 (ofwel de multiplier is 3,8). Volgens deze benadering telt de Schipholformatie 140.000 arbeids-
plaatsen, waarvan 85.000 in de 30 km zone. 
Eigen toedeling: 
Op basis van de gegevens van de Luchthavenbeheerder en het inkomensoverzicht en de WEBS-kengetallen 
is getracht voor 198θ een indicatief overzicht op te stellen voor de verdeling van de werkgelegen­
heid in de 30 km zone en daarbuiten. 
Uitgangspunt: 140.000 arbeidsplaatsen in totaal en 85.000 arbeidsplaatsen in de 30 km zone (NVLS 
1989). 
Bestedingseffect: zie Noordzij-berekening voor totaal. Aangezien circa 60% van de Schipholwerkers in 
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30 km woont en circa 65% van de toeleveranties uit dit gebied komt bedraagt het aantal arbeidsplaat-
sen toe te schrijven aan het bestedingseffect binnen de 30 km zone ca 35.000. 
Toerisme: Uit de rapporten van de gemeente Amsterdam (1978; 1981a; 1981b; 1982; 1985a; 1985b;1986, 
1989a; 1989b) valt af te leiden dat met de 370 miljoen gulden die 750 000 buitenlandse toeristen in 
Amsterdam uitgaven een werkgelegenheid oplevert van 7.000 banen. Aangezien in totaal 1,8 miljoen 
buitenlanders op Schiphol aankwamen voor een bezoek aan Nederland bedraagt de totale werkgelegenheid 
16.500 arbeidsplaatsen. 
Toelevering- Op basis van het WEBS-rapport lijkt de 22 000 arbeidsplaatsen van Noordzij wat aan de 
hoge kant. Extrapolatie van de WEBS toeleveringswerkgelegenheid verdient dan ook de voorkeur. Dit 
leidt gezien de toename van de toelevering in zes jaar (150%), verdiscontering van de te voorzichti-
ge WEBS-berekening (uit gesprekken met de opstellers blijkt: in feite ligt de de werkgelegenheid een 
factor 1,5 hoger) en de verhouding binnen/buitenzone toelevering van 2 staat tot 3 tot een werkgele-
genheid (zie WEBS2) van ongeveer 8.000 respectievelijk 12 000 arbeidsplaatsen 
Schipholgebruikers: is het verschil tussen de totale werkgelegenheid minus de overige categorieën. 
De werkgelegenheidsomvang ligt veel lager dan bij zowel het WEBS-onderzoek als bij Noordzij, doordat 
bij het WEBS-onderzoek een deel van de toelevering en het bestedingseffect en bij Noordzij het 
toensme-deel in de Schipholgebruikerscategone is opgenomen. 
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Bijlage 7.1 Vragenlijsten: 
A: VERKORTE WEERGAVE VAN DE VRAGENLIJST VOOR BEDRIJVEN GEVESTIGD OP HET TERREIN VAN DE LUCHTHAVEN 
MAASTRICHT 
ALGEMENE BEDRIJFSKENMERKEN 
1. a. Kunt U aangeven welke activiteiten uw bedrijf uitoefent? 
b. Wat is uw belangrijkste activiteit? 
2. a. Maakt uw vestiging deel uit van een grotere onderneming? 
b. Is deze vestiging· hoofdvestiging; nevenvestiging, waarvan het hoofdkantoor in Nederland is 
gevestigd; nevenvestiging, waarvan het hoofdkantoor in het buitenland is gevestigd; anders. 
с Hoeveel vestigingen telt de onderneming m Nederland? 
3. Sinds wanneer bent u op dit adres gevestigd? 
VESTIGINGSPLAATSKENMERKEN: OPRICHTING EN VERPLAATSING 
A. Werd het bedrijf in dat jaar nieuw opgericht of was er sprake van een gehele of gedeeltelijke 
verplaatsing, bijvoorbeeld in de vorm van het stichten van een filiaal? 
5. Wat was het vorige adres ? 
6. Wat waren de redenen voor de verplaatsing ? 
Welke reden was van doorslaggevende betekenis? 
7. a. Waarom wilde u juist op een luchthaven zitten? 
b. Waarom heeft u juist voor de luchthaven Maastricht gekozen en niet voor een andere luchtha­
ven? 
8. a. Zijn destijds bij de keuze andere lokaties/vestigingsplaatsen overwogen? 
b. Welke andere lokaties waren dit? 
с Waarom zijn die alternatieve lokaties afgevallen? 
9 Is het voor uw bedrijfseconomisch functioneren noodzakelijk, dat uw bedrijf op de luchthaven 
Maastricht is gevestigd? 
10. Waarom? 
WERKGELEGENHEID 
11. Hoeveel personen waren bij u per 1 januari 1985 werkzaam en hoeveel per 1 juli 1967? (Inclusief 
directie en exclusief tijdelijk werkzame personen.) 
12. Hoeveel vrouwen waren bij u per 1 januari 1985 werkzaam en hoeveel per 1 juli 1987? 
13. a. Hoeveel personen waren bij u per 1 januari 1985 fulltime (minimaal 32 uur) werkzaam en 
hoeveel per 1 juli 1967? 
b. Hoeveel personen waren bij u per 1 januari 1985 parttime (minder dan 32 uur) werkzaam en 
hoeveel per 1 juli 1987? 
14. Hoeveel personen waren per 1 juli 1987 bij u werkzaam, die buiten de normale kantooruren werk­
ten? 
15. Hoeveel werknemers zijn in deze vestiging werkzaam ten behoeve van de belangrijkste economische 
activiteit? 
16. Kunt u aangeven, waar uw personeel woont? Westelijke Mijnstreek; Oostelijke Mijnstreek; Regio 
Maastricht; Midden-Limburg-Zuid, Overig-Limburg, Over-Nederland, Buitenland 
17. Kunt u het opleidingsniveau van uw personeel aangeven? 
18. Kunt u het verdiende bruto inkomen van uw personeel aangeven? 
19. Hoeveel bedroeg de totale post loon en salariskosten (inclusief sociale lasten, pensioenpre­
mies, vergoeding voor reiskosten, maaltijdverstrekking e.d ) in 1986? 
Kunt u ook een indikatie van dit bedrag geven voor 1987? 
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TOELEVERING 
20. Hoeveel bedroeg de inkoopwaarde (excl. BTW) van de ten behoeve van de produktie (voor het func-
tioneren van het bedrijf) over 1986 in het bedrijf verbruikte: grondstoffen en materialen; werk 
cq. diensten van derden; totaal. 
21. Kunt u aangeven, hoe inkoopwaarde voor de aankopen die regelmatig plaatsvinden (incl. diensten), 
dus NIET de investeringsuitgaven,in 1986 verdeeld was over de volgende gebieden? 
Luchthaven Maastricht; Westelijke Mijnstreek; Oostelijke Mijnstreek; Regio Maastricht; Overig 
Limburg; Overig Nederland; Noordrijn-Westfalen; Belgisch Limburg en Provincie Luik; Overig 
Buitenland. 
A. REGELMATIG TERUGKERENDE UITGAVEN 
22. Kunt u voor de volgende categorieën aangeven, wat voor u de belangrijkste 2 leveranciers zijn en 
welke de 3 belangrijkste leveranciers uit Zuid-Limburg zijn. Het gaat hier om vaste relaties of 
om zeer belangrijke aankopen. 
Regelmatig terugkerende uitgaven (excl. diensten): (Naam, Adres, Plaats) 
Handelsgoederen; Onderdelen voor de onderhoudsactiviteiten; Gereedschappen; Kantoorbenodigdhe-
den; Verpakkingsmaterialen; Catering; Brandstof; Energie; Overig 
23. a. Hoe groot was in 1986 bij benadering het aandeel van de Zuid-Limburgse leveranciers in het 
totaal aantal leveranciers voor aankopen bij wie regelmatig terugkerende aankopen plaatsvin-
den (exclusief diensten)? 
b. Hoe groot was in 1986 bij benadering het aandeel van de Zuid-Limburgse leveranciers in het 
totaal van de inkoopwaarde voor aankopen die regelmatig plaatsvinden (Exclusief diensten)? 
24. a. Heeft u speciale redenen om genoemde regelmatig terugkerende aankopen te doen bij Zuid-Lim-
burgse toeleveranciers? 
b. Waarom doet u aankopen voor regelmatig terugkerende aankopen bij toeleveranciers buiten Z.-
Limburg? 
B. DIENSTEN 
25. Kunt u voor de onderstaande categorieën van diensten de belangrijkste 2 toeleveranciers noemen 
en de 3 belangrijkste uit Z.-Limburg? (Naam, Adres, Plaats): Transport/Vervoer; Onderhoud/Repa-
raties; Research; Boekhouding/Accountancy; Financiering; Verzekering; Marketing/ Reclame; Juri-
disch advies; Voorlichting/Advisering; Scholing/Cursussen-, Overheid + N.V. Luchthaven; Uitzend-
diensten; Schoonmaak; Afhandeling; Overig 
26. a. Hoe groot was in 1986 bij benadering het aandeel Zuid-Limburgse bedrijven die diensten lever-
den aan uw bedrijf tov. het totaal aantal bedrijven die diensten aan uw bedrijf leverden? 
b. Hoe groot was in 1986 bij benadering, het aandeel dat Zuid-Limburgse bedrijven ontvingen 
tov. van uw totale uitgave voor diensten? 
27. a. Heeft u speciale redenen om de diensten door Zuid-Limburgse bedrijven te laten doen? 
b. Waarom laat u bepaalde diensten niet door Zuid-Limburgse bedrijven uitvoeren? 
С UITBESTEDING 
28. a. Heeft u de afgelopen 5 jaar (1983 - 1987) bepaalde (produktie)werkzaamheden uitbesteed? 
b. Welke werkzaamheden besteedt/besteedde u uit? 
c. Waarom besteedt/besteedde u werkzaamheden uit? 
d. Aan wie heeft u deze werkzaamheden uitbesteed? (Naam, Adres, Plaats) 
D. INVESTERINGEN 
29. Hoeveel heeft u de afgelopen 5 jaar (1983 - 1987) uitgegeven aan investeringsgoederen, d.w.z. 
duurzame goederen zoals gebouwen, machines, installaties, transportmiddelen? 
30. Kunt u aangeven, hoe de verdeling van de uitgaven van de investeringsgoederen over de volgende 
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gebieden was? Luchthaven Maastricht; Westelijke Mijnstreek; Oostelijke Mijnstreek; Regio Maas-
tricht; Overig Limburg; Overig Kederland; Noordrijn-Westfalen; Belgisch Limburg en Provincie 
Luik; Overig Buitenland 
31. Kunt u voor de onderstaande categorieën van investeringsgoederen de 2 (of 3 of 4) belangrijkste 
leveranciers geven en de 3 (of 4) belangrijkste leveranciers uit Zuid-Limburg geven? (Kaam, 
Adres, Plaats); Machines * Werktuigen; Transportmiddelen; Installaties; Gebouwen; Inventaris; 
Overig 
32. a. Hoe groot was de afgelopen 5 jaar bij benadering het aandeel van Zuid-Limburgse bedrijven in 
het totaal aantal bedrijven, die investeringsgoederen leverden? 
b. Hoe groot was de afgelopen 5 jaar bij benadering het aandeel dat Zuid-Limburgse bedrijven 
leverden aan uw uitgave aan investeringsgoederen? 
33. a. Heeft u speciale redenen om investeringsgoederen bij Zuid-Limburgse bedrijven aan te kopen? 
b. Waarom koopt u bepaalde investeringsgoederen buiten Zuid-Limburg? 
E. CONTACTENPATROON 
34. Zijn de onderstaande instanties bij u bekent en zo ja, hoe vaak heeft u met ze kontakt? LIOF; 
Provincie; Gemeente; Universiteit; Kamer van Koophandel; ETIL; NV Luchthaven Maastricht; Ar-
beidsbureau; Onderwijsinstellingen, Andere 
35. Waarom onderhoudt u kontakt met hen? 
OMZET EN AFZET 
36. Hoeveel bedroeg uw omzet (excl. BTW) over 1986 en hoe groot schat u de omzet (excl. BTW) over 
1987? 
37. Kunt u aangeven, hoe de afzet verdeeld was over de volgende gebieden? Westelijke Mijnstreek; 
Oostelijke Mijnstreek; Regio Maastricht; Overig Limburg; Overig Nederland; Noordrijn-Westfalen; 
Belgisch Limburg en Provincie Luik; Overig Buitenland 
38. Kunt u uw klanten noemen, die voor circa 90% van uw omzet verantwoordelijk zijn? (Naam, Adres, 
Plaats) 
39. Kunt u uw Vaste Zuid-Limburgse klanten noemen? Het betreft hier dus geen incidentele relaties, 
echter wel diegene die van belang zijn. (Naam, Adres, Plaats) 
40. a. Kunt u bij benadering aangeven, hoeveel verladers in 1986 van uw diensten gebruik hebben 
gemaakt? 
b. Kunt u uw verladers over 1986 naar percentage verdelen over de volgende gebieden: Het Noor-
den; Oost-Nederland; Het Westen; N-Brabant en Zeeland; Limburg; Noordrijn-Westfalen; Belgisch 
Limburg en Provincie Luik; Overig Buitenland. 
с Kunt u van uw verladers patroon de bedrijven noemen, die meer dan 3 maal van uw diensten 
gebruik hebben gemaakt in 1986? (Naam, Adres, PLaats) 
41. a. Kunt u voor 1986 uw passagiers naar percentage verdelen over de volgende gebieden? (Evt. 
geschatte verdeling 1987): Het Noorden; Oost-Nederland; Het Westen; N-Brabant en Zeeland; 
Limburg-, Noordrijn-Westfalen; Belgisch Limburg en Provincie Luik; Overig Buitenland; 
b. Hoeveel passagiers heeft u over 1986 vervoerd en denkt u over 1987 te zullen vervoeren? 
42. Hoeveel bedroeg voor 1986 het percentage zakenvlucht passagiers tov. het totaal aantal passa­
giers? (Evt. geschatte percentage 1987). 
43. Indien u weet bij welke bedrijven deze zakenvlucht passagiers werkzaam zijn, kunt u ons dan de 
bedrijven geven die in Zuid-Limburg gevestigd zijn? (Naam, Adres, Plaats) 
44. (Alleen voor N.V. Luchthaven Zuid-Limburg): Welke bedrijven hebben in 1986 en 1987 zakenvlucht-
reizen gecharterd of beschikken zelf over vliegtuigen, die van de luchthaven gebruik maken? 
(Naam, Adres, Plaats) 
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VESTIGINGSPLAATSBEOORDELING 
45 Voor het goed functioneren van een bedrijf is een vestigingsplaats van essentieel belang. Daarom 
worden aan u de volgende vragen voorgelegd-
a. Kunt u aangeven welke van de volgende aspekten voor het functioneren van uw bedrijf van 
belang zijn? 
b. Kunt u aangeven in welke mate u tevreden bent met de volgende aspekten? 
- de aanwezigheid van voldoende uitbreidingsmogelijkheden op de huidige plaats 
- de aanwezigheid van voldoende parkeerruimte 
- de aanwezigheid van voldoende gekwalificeerd personeel in de regio 
- de aanwezigheid van een groot aantal afnemers in de regio 
- de aanwezigheid van een groot aantal toeleveranciers in de regio 
- de centrale ligging in het marktgebied (afzetmarkt) ivm. besparing van transportkosten 
- goede aan- en afvoerwegen bij het bedrijf 
- de nabijheid van een spoorwegstation 
- de nabijheid van autosnelwegen 
- de ligging aan vaarwater 
- de nabijheid van een bushalte 
- de representativiteit van het terrein 
- een aantrekkelijk woonklimaat 
- overig, te weten 
46. Kunt и aangeven van de door u als belangrijk en zeer belangrijk genoemde aspekten het belang­
rijkste is voor het goed functioneren van uw bedrijf? 
47. Kunt u aangeven welk aspekt, waarover и niet tevreden bent, het belangrijkste knelpunt is voor 
het goed functioneren van deze vestiging? 
48 Wat is naar uw mening in bedrijfseconomisch opzicht het sterkste punt van de regio Zuid-Limburg? 
49 Wat is naar uw mening in bedrijfseconomisch opzicht het zwakste punt van de regio Zuid-Limburg? 
50. Welk positief effect gaat naar uw mening uit van de luchthaven Maastricht op de regionale econo­
mie? 
51 Welk negatief effect gaat naar uw mening uit van de luchthaven Maastricht op de regionale econo­
mie? 
TOEKOMST 
52 Hoeveel personen verwacht u in dienst te hebben met en zonder Oost-Westbaan in 1989, 1991 en 
1995? 
53 Hoe groot verwacht u dat uw omzet zal zijn met en zonder Oost-Westbaan m 1989, 1991 en 1995? 
54 Bent u van plan in de nabije toekomst deze vestiging geheel of gedeeltelijk te verplaatsen of 
op te heffen? 
55. a. Om welke redenen wilt u verplaatsen? 
b. Waar gaat u zich nu vestigen? 
56. Om welke redenen heeft u besloten om uw bedrijf op te heffen? 
57. Indien de Oost-Westbaan niet gerealiseerd wordt, besluit u dan om uw bedrijf te verplaatsen of 
op te heffen? 
58. Waar gaat u zich dan vermoedelijk vestigen? 
59 a Bent u voornemens op korte termijn relatief meer grond- en hulpstoffen via bedrijven uit 
Zuid-Limburg aan te schaffen en waarom? 
b. Bent u voornemens op korte termijn relatief meer diensten door bedrijven uit Zuid-Limburg te 
laten doen en waarom? 
с Bent u voornemens relatief meer bedrijven uit Zuid-Limburg in te schakelen bij het doen van 
investeringen en waarom? 
60. a. Speelt bij het verbeteren van uw marktpositie Zuid-Limburg als afzetmarkt voor uw bedrijf een 
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rol? 
b. Indien ja, op welk type klanten gaat u zich dan in het bijzonder op richten? 
B. VRAGENLIJST· SELECTIE VAN ZUIDLINBURGSE BEDRIJVEN MET EEN LUCHTHAVEN MAASTRICHTRELATIE 
1. Maakt Uw bedrijf (instelling) op enigerlei wijze gebruik van de luchthaven Maastricht en/of 
levert/ontvangt Uw bedrijf (instelling) goederen of diensten aan/van bedrijven waarvan U bekend 
is dat ze een relatie met de luchthaven Maastricht hebben? (U mag meerdere malen ja aankruisen) 
- ja, belang bij de bedrijven die op de luchthaven Maastricht zijn gevestigd (bv. toelevering, 
inkoop, zakenreizen, luchtvracht, dienstverlening) 
- ja, belang bij bedrijven die niet op de luchthaven Maastricht zijn gevestigd, maar waarvan U 
bekend is dat ze een relatie met de luchthaven Maastricht hebben 
- ja, anderszins belang bij de luchthaven Maastricht als luchthaven (bv. P.R.) 
- nee. Uw bedrijf heeft op geen enkele wijze belang bij de luchthaven Maastricht en levert/ont-
vangt ook geen goederen of diensten aan/van bedrijven met luchthaven Maastricht/relatie. 
(Vraag 2 behoeft U niet meer te beantwoorden. Wilt U zo vriendelijk zijn dit antwoordkaartje 
te retourneren. Frankering is niet nodig.) 
2 De relatie van Uw bedrijf met de luchthaven Maastricht kan verschillende vormen aannemen. Kunt U 
hieronder aangeven met welke activiteiten Uw bedrijf (instelling) zich bezig houdt of welke 
factoren een rol spelen? (U mag meerdere hokjes aankruisen). 
a. Toelevering van goederen/diensten aan 0£ de luchthaven Maastricht gevestigde bedrijven 
(instellingen) of aan bedrijven (instellingen), waarvan U bekend is dat ze een relatie met 
de luchthaven hebben 
b Aankoop van goederen/diensten van og de luchthaven Maastricht gevestigde bedrijven (instel-
lingen) of van bedrijven (instellingen), waarvan U bekend is dat ze een relatie met de 
luchthaven hebben 
c. Ontvangst/toelevering van goederen/diensten/express(post)pakketten ed. via de luchthaven 
Maastricht aan Uw bedrijf (Emery, XP) 
d. Verzending van door Uw bedrijf voortgebrachte goederen/ diensten/express(post)pakketten ed. 
via de luchthaven Maastricht aan andere bedrijven (Emery, XP) 
e. Dienstverlening aan luchtvaartpassagiers reizende via de luchthaven Maastricht (bv. taxi-, 
reisburo- en hoteldiensten) 
f. Maken van zakenreizen door Uw medewerkers vanuit deze vestiging via de luchthaven Maastricht 
g. Het ontvangen van zakenrelaties die reizen via de luchthaven Maastricht 
h. Het uitvoeren van bouwactiviteiten of reparaties of het aanbieden van andersoortige dien-
sten aan o£ de luchthaven Maastricht gevestigde bedrijven (instellingen) of aan bedrijven 
(instellingen, waarvan U bekend is dat ze een relatie met de luchthaven Maastricht hebben 
i. Transport, opslag en distributie van luchtvracht die aangekomen is of verzonden wordt via de 
luchthaven Maastricht of van met-luchtvracht bestemd voor of afkomstig van bedrijven die 
een relatie hebben met de luchthaven Maastricht 
k. Public-relations voordelen ten gevolge van de aanwezigheid van de luchthaven Maastricht 
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С: VRAGENLIJST ZUID-LIItöURGSE BEDRIJVEN MET EEN LUCHTHAVEN MAASTRICHT BELANG 
A. ECONOMISCHE RELATIES MET DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT 
I. KLANTEN GEVESTIGD OP OF GRENZEND AAN HET LUCHTHAVEN MAASTRICHT TERREIN 
1. Houdt Uw bedrijf zich bezig met een of neer van de volgende activiteiten? 
A Levering goederen aan bedrijven/instelling op luchthaven Maastricht 
В Dienstverlening aan bedrijven/instellingen op luchthaven Maastricht 
С Uitvoeren van bouwactiviteiten op luchthaven Maastricht 
D. Transport/opslag/distributie voor bedrijven/instellingen op luchthaven Maastricht 
Bij ja: - Aantal klanten 
- Klanttype; 
- Aandeel luchthaven Maastrichtklanten in de omzet van 1987; 
- Als U de luchthaven Maastricht tezamen neemt, is het belang van deze groep in de 
totale omzet tov. 1984 sterk toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, afgenomen, 
sterk afgenomen 
II KLANTEN GEVESTIGD ELDERS MET EEN DUIDELIJK AANWIJSBARE LUCHTHAVEN MAASTRICHT TERREIN 
Deze vraag heeft betrekking op klanten die niet op of grenzend aan het luchthaven Maastricht-terrein 
zijn gevestigd, maar wel een duidelijk aanwijsbare relatie met de luchthaven hebben 
2a. Houdt Uw bedrijf zich voor dergelijke klanten, die niet op het luchthaven Maastricht-terrein 
zijn gevestigd, maar waarvan U bekend is dat ze wel een relatie met de luchthaven Maastricht 
hebben, bezig met een of meer van de volgende activiteiten? 
A Levering goederen 
B. Dienstverlening 
С Bouwactiviteiten 
D. Transport/opslag/distnbutie 
Bij ja: - Aantal klanten 
- Klanttype; 
- Aandeel luchthaven Maastrichtklanten in de omzet van 1987; 
- Als U de luchthaven Maastricht tezamen neemt, is het belang van deze groep in de 
totale omzet tov. 1984: sterk toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, afgenomen, 
sterk afgenomen 
2b Kunt U van de belangrijkste klanten, waarvan U bekend is dat ze een duidelijk aanwijsbare rela­
tie met de luchthaven Maastricht hebben, maar niet op of aangrenzend het luchthaven Maastricht-
terrein zijn gevestigd aangeven, waar ze zijn gevestigd, het aandeel in Uw omzet in 1987 en de 
verandering daarin sinds 1984? 
III AANKOOP BIJ TOELEVERANCIERS GEVESTIGD OP OF GRENZEND AAN HET LUCHTHAVEN MAASTRICHT-TERREIN en 
AANKOOP BIJ TOELEVERANCIERS ELDERS MET EEN DUIDELIJK AANWIJSBARE LUCHTHAVEN MAASTRICHTRELATIE 
3. Krijgt Uw bedrijf éen van de volgende activiteiten toegeleverd? 
A. Aankoop goederen bij bedrijven/instellingen op de luchthaven Maastricht 
B. Aankoop goederen bij bedrijven/instellingen met een duidelijk aanwijsbare luchthaven Maas-
trichtrelatie 
C. Aankoop/gebruik van diensten bij bedrijven/instellingen op luchthaven Maastricht 
D. Aankoop/gebruik van diensten bij bedrijven/instellingen met een duidelijk aanwijsbare lucht-
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haven Maastrichtrelatie 
Bij ja: - Aantal leveranciers 
- Leverancierstype 
- Aandeel van deze leveranciers in het totaal van de inkoopwaarde in 1987 
- Als U deze leveranciers tezamen neemt, is het belang van deze groep in het totaal van 
de inkoopwaarde tov. 1984: sterk toegenomen, toegenomen, gelijkgebleven, afgenomen, 
sterk afgenomen 
IV. VERZENDING / ONTVANGST VAN LUCHTVRACHT VIA DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT 
4. Maakt Uw bedrijf gebruik van de volgende luchtvrachtactiviteiten? 
A. Verzending van luchtvracht 
B. Ontvangst van luchtvracht 
Bij ja: - Aantal (vracht-)autobewegingen per maand naar luchthaven Maastricht in 1987 (heen en 
weer naar de luchthaven is één beweging) 
- Aandeel van de luchthaven Maastrichtvracht in totale vracht van Uw bedrijf (in geld 
uitgedrukt) 
- Het aandeel luchthaven Maastrichtvracht in Uw totale vracht is tov. 1984: sterk 
toegenomen, toegenomen, gelijkgebleven, afgenomen, sterk afgenomen 
5. Wat is de aard van de door Uw bedrijf verzonden of ontvangen luchtvrachtgoederen? 
6. Waarom laat Uw deze goederen ed. door de lucht vervoeren? 
7. Waarom maakt U voor de verzending / ontvangst van deze luchtvrachtgoederen gebruik van de lucht-
haven Maastricht en niet van andere naburige luchthavens, zoals Schiphol, Brussel, Keulen/Bonn, 
Dusseldorf en Eindhoven? 
V. VLIEGREIZEN VAN PERSONEEL EN/OF ZAKENRELATIES VIA DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT TERREIN 
8. Maakt Uw bedrijf gebruik van de luchthaven Maastricht voor? 
A. Vliegreizen van personeel 
Bij ja: - Hoeveel personeelsleden hebben in 1987 via de luchthaven Maastricht gevlogen 
- Hoeveel vluchten zijn door U en/of Uw personeel in 1987 gemaakt (bv. heen en weer 
Londen is één vlucht) 
- Het aantal vluchten is tov. 1984: sterk toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, 
afgenomen, sterk afgenomen 
B. Ontvangst van zakenreizigers 
Bij ja: - Hoeveel zakenrelaties reisden in 1987 via de luchthaven Maastricht 
- Hoe vaak heeft U in 1987 zakenbezoekers ontvangen die via de luchthaven Maastricht 
naar U toekwamen 
- Dit aantal vluchten is tov. 1984: sterk toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, 
afgenomen, sterk afgenomen 
9. Welke zijn de voornaamste bestemmingen van de zakenreizen? 
10. Maakt Uw bedrijf naast de luchthaven Maastricht ook nog gebruik van andere luchthavens? Welke 
Luchthavens en Waarom (Personeel/Zakenrelaties) 
321 
VI. DIENSTVERLENING LUCHTVAARTPASSAGIERS (bv HOTELJAXI,REISBUREAU) 
11. Houdt Uw bedrijf zich bezig met dienstverlening aan luchtvaartpassagiers? 
Bij ja; - Aandeel luchthaven Maastrichtklanten in de omzet 
- Het aandeel van de luchthaven Maastrichtklanten in de totale omzet tov. 1984 is:: 
sterk toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, afgenomen, sterk afgenomen 
VII. VERVOER VAN VRACHT VIA DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT EN SAMENHANGENDE DIENSTVERLENING (bv. expedi­
tie, facturering, voorraadbeheer, opslag, ed.) 
12. Houdt Uw bedrijf zich bezig met? 
A. Vervoer vracht voor klanten gevestigd op/grenzend aan het luchthaven Maastrichtterrein 
B. Vervoer vracht naar/van de luchthaven Maastricht voor klanten die niet op de luchthaven 
Maastricht zijn gevestigd 
С Τransportgebonden dienstverlening in relatie tot de luchthaven Maastricht 
Bij ja: - Aantal (vracht-)autobewegingen per maand naar luchthaven Maastricht in 1987 (heen en 
weer naar de luchthaven is één beweging) 
- Aandeel van de luchthaven Maastrichtvracht in de totale vracht van uw bedrijf (in 
geld uitgedrukt) 
- Het aandeel luchthaven Maastrichtvracht in Uw totale vracht is tov. 1984: sterk 
toegenomen, toegenomen, gelijk gebleven, sterk toegenomen 
13. Kunt U aangeven voor Uw belangrijkste, niet op de luchthaven Maastricht gevestigde klanten voor 
wie U vracht naar/van de luchthaven Maastricht vervoert, waar ze gevestigd zijn en het aandeel 
in de luchthaven Maastrichtvracht in 1987? (Vestigingsplaats, Aandeel van de klant in de lucht-
haven Maastrichtvracht in 1987) 
VIII. ANDERE VORMEN VAN BELANG BIJ DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT 
14. Kunt U hieronder aangeven op welke andere niet eerder genoemde wijze Uw bedrijf belang heeft bij 
de luchthaven Maastricht (bv. representativiteit, imago). 
B. RUIMTELIJKE RELATIE MET DE LUCHTHAVEN MAASTRICHT 
15. Is Uw bedrijf enkel en alleen vanwege de relatie die bestaat met de luchthaven Maastricht 'ge-
bonden' aan de huidige vestigingsplaats? Waarom? 
Bij ja: Zou een vestigingsplaats dichterbij de luchthaven Maastricht voor Uw bedrijf dientenge-
volge voordeliger zijn? Welke lokaties komen in aanmerking? 
Bij nee: Waarom? 
Zou Uw bedrijf ook op grotere afstand van de luchthaven Maastricht bedrijfseconomisch 
verantwoord kunnen functioneren? Waarom? 
Ja: Betekent vestiging op grotere afstand van de luchthaven Maastricht dan thans dat Uw 
relatie met deze luchthaven wordt verbroken en Uw bedrijf waarschijnlijk gebruik 
zou gaan maken van de dan meest nabije luchthaven? 
Nee Welke factoren zijn dan verantwoordelijk voor de min of meer gebondenheid aan de 
huidige lokatie? 
16. Hoe zou de omzet/bedrijfsresultaat zich ontwikkelen als de luchthaven Maastricht in vergelijking 
met Uw huidige adres verder weg of dichterbij zou liggen? Bedrijfsresultaat neemt sterk af, 
neemt enigszins af, blijft gelijk, neemt enigszins toe, neemt sterk toe 
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Α. Luchthaven Maastricht ligt bij Uw huidige vestigingsplaats 
В. Luchthaven Maastricht ligt 15 (auto)niinuten verder dan nu 
С Luchthaven Maastricht ligt 30 (auto)minuten verder dan nu 
D. Luchthaven Maastricht ligt 45 (auto)iginuten verder dan nu 
E. Luchthaven Maastricht ligt 60 (auto)niinuten verder dan nu 
С BEDRIJFSKENMERKEN 
17. a. Welke economische activiteiten worden vanuit deze vestiging uitgeoefend? 
b. Wat is de belangrijkste economische activiteit van deze vestiging? 
18. Mat is de status van deze vestiging? (enige vestiging; hoofdvestiging van de onderneming met 
nevenvestigingen; nevenvestiging van de onderneming met de hoofdvestiging in (Zuid-Limburg, 
Oveng-Limburg (Aantal nevenvestigingen in Nederland), Rest van Nederland, Buitenland, anders)) 
19. Sinds wanneer is het bedrijf op dit adres gevestigd? 
20. Werd het bedrijf in dat jaar nieuw opgericht of was er sprake van een gehele of gedeeltelijke 
verplaatsing (bv in de vorm van het stichten van een filiaal)? 
verplaatst- Wat waren de redenen voor de verplaatsing? 
Waren Uw relaties met de luchthaven Maastricht nog een motief om te verplaatsen en 
heeft deze faktor een rol gespeeld bij de vestigingsplaats keuze? ja nee 
Wat was het vorige adres? 
opgericht: Waarom is destijds voor de huidige lokatie gekozen. 
Zijn destijds alternatieven overwogen? Welke waren dit? 
Waarom afgevallen? 
21. Bestaan er plannen deze vestiging geheel of gedeeltelijk te verplaatsen binnen 4 à 5 jaar? 
Waarom? 
Hangt de verplaatsing samen met de relatie die U bedrijf heeft met de luchthaven Maastricht? 
Waar wilt U zich opnieuw vestigen? (Gemeente) 
22 Kunt U aangeven, hoe het totaal van de toegeleverde leveranties aan Uw bedrijf in 1987 (in geld 
uitgedrukt) verdeeld was over de volgende regio's? (Zuid-Limburg; Oveng-Limburg; Rest van 
Nederland; Buitenland) 
23. Kunt U voor aangeven Uw totale klantenbestand welk deel van Uw geldelijke omzet (afzet) over 
1987 toe te schrijven was aan klanten gevestigd in? (Zuid-Limburg; Oveng-Limburg, Rest van 
Nederland; Buitenland) 
24. Hoeveel bedroeg de omzet van deze vestiging (excl. BTW) over 1986 en 1987, en hoe groot schat U 
de omzet (excl. BTW) over 1987? 
25. a. Hoeveel personen waren bij deze vestiging werkzaam, incl. directie ? (Mannen Vrouwen): 1986; 
1988; 1989 
b. Welk deel van het personeel is werkzaam ten behoeve van activiteiten die samenhangen met de 
relaties die Uw bedrijf onderhoudt met de bedrijven die op of grenzend aan de luchthaven 
Maastricht zijn gevestigd ofwel met bedrijven die een duidelijk aanwijsbare relatie met de 
luchthaven Maastricht hebben? (evt. schatting) 
с Welk deel van de werkzame personen in vaste dienst waren per 1 januari 1987 woonachtig in? 
(Westelijke Mijnstreek, Oostelijke Mijnstreek; Regio Maastricht; Roermond e.o.; Overig 
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Limburg; Rest van Nederland; Buitenland) 
26. Kunt U aangeven hoeveel de totale post bruto loon- en salariskosten bedroeg in 1986 en 1987? 
27. Heeft U in de laatste 3 jaar in deze vestiging geïnvesteerd uitsluitend ten behoeve van activi-
teiten die verband houden met de relatie(s) die Uw bedrijf onderhoudt met de luchthaven Maas-
tricht? Bij ja: welk bedrag was met deze investeringen, uitsluitend ten behoeve van activiteiten 
verband houdende met Uw relatie met de luchthaven Maastricht, verbonden? 
28. Wat is naar uw mening in bedrijfseconomisch opzicht het sterkste punt van de regio Zuid-Limburg? 
29. Wat is naar uw mening in bedrijfseconomisch opzicht het zwakste punt van de regio Zuid-Limburg? 
30. Welk positief effect gaat naar uw mening uit van de luchthaven Maastricht op de regionale econo-
mie? 
31. Welk negatief effect gaat naar uw mening uit van de luchthaven Maastricht op de regionale econo-
mie? 
32. Welk gevolg zal naar Uw mening de aanleg van de Oost-Westbaan hebben voor de werkgelegenheid en 
bij Uw bedrijf en de afzet (omzet) aan luchthaven Maastricht verwante bedrijven)? (Sterke afname 
• >10%), afname • <10%, geen gevolg, toename • S10%, sterke toename - >10%) 
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Bijlage 7.2 Criteria ter bepaling van de 'mate van gebondenheid' aan de luchthaven Maastricht van 
de bedrijven in de onderzoeksregio. 
Cri- Relatie1 
teria 
Omschrijving Aantal toegevoeg­
de bedrijven: 
Cumul. 
Saldo: 
BEDRIJVEN GEBONDEN AAN DE LHM: 
1 L Bedrijf geeft aan door L № gebonden te zijn aan de huidige 
lokatie 10 10 
2 L Bedri j f geeft aan dat omzet sterk afneemt als LHM 45 min 
verder weg zou liggen 6 16 
3 W Het deel van het personeel, dat werkzaam is tbv. de LHM, 
i s groter dan 10% 13 29 
4 M Afzet rechtstreeks aan LHM-bedrijven maakt 40% of meer u i t 
van de t o t a l e afzet 0 29 
5 M Inkoop rechtstreeks van LHM-bedrijven maakt 40% of meer u i t 
van de t o t a l e inkoop 0 29 
6 MfL Niet-rechtstreekse afzet aan LHM-bedrijven maakt 60% of meer 
u i t van de t o t a l e afzet & b e d r i j f geeft aan dat omzet afneemt 
als ІШ 30 min verder weg zou liggen 0 29 
7 M*-L Niet-rechtstreekse inkoop van LW-bedrijven maakt 60% of meer 
u i t van de t o t a l e inkoop & b e d r i j f geeft aan dat omzet afneemt 
als LIM 30 min verder weg zou liggen 0 29 
Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & 
er is geïnvesteerd tbv de LHM-relatie & b i j verplaatsingsplan-
nen hangt verplaatsing samen met de L W - r e l a t i e 1 30 
Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & er is 
geïnvesteerd tbv de LHM-relatie & een rechtstreekse afzet / inkoop-
r e l a t i e bestaat & vluchten worden v ia de LHM uitgevoerd & vracht 
wordt v ia de ІШ verzonden/ontvangen 2 32 
Het deel van het personeel dat werkzaam is ten behoeve van de 
L m - r e l a t i e is 5% of meer & afzet rechtstreeks aan de LHM is 5% of 
meer van de t o t a l e afzet - o f - inkoop rechtstreeks maakt 5% of meer u i t 
van de t o t a l e inkopen & totaal aantal v i a LHM uitgevoerde vluchten is 
groter dan 47 & totaal aantal vrachten is groter dan 11 - o f - verzend­
aandeel in totaalvracht is groter dan 4% - o f - ontvangst aandeel in 
totaalvracht is groter dan 4% 2 34 
Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & er is 
geïnvesteerd tbv de LHM-relatie & 240 of meer vluchten worden via 
de LHM uitgevoerd & vracht wordt via LHM verzonden/ontvangen - o f -
vrachtaandeel v ia LHM in totaalvracht >0 1 35 
Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & 
een rechtstreekse a fzet - of inkooprelatie aan/van LHM-bedrijven 
bestaat & niet-rechtstreekse a fze t - of inkooprelatie aan/van LtW-
bedrijven bestaat & via de L№ worden personenvluchten uitgevoerd & 
vracht wordt v ia de LHM verzonden/ontvangen - o f - vrachtaandeel v i a 
HU in totaalvracht > 0% 2 37 
Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & recht­
streekse a f z e t - of inkooprelatie aan/van LHM-bedrijven maakt 5% of 
meer u i t van de t o t a l e a f z e t - of inkoop & een n i e t rechtstreekse 
В K+MtF+L 
9 H+MfF+L 
10 W+M+F 
11 W+L+F 
12 W+M+F 
1 3 W+MtF 
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afzet of inkooprelatie aan/van LHM-bedrijven bestaat & via de LHM 
worden personenvluchten uitgevoerd 3 40 
14 W+M Het deel van het personeel tbv de LW-relatie bedraagt tenminste 
meer dan 5% & rechtstreekse afzet/inkooprelatie aan/van LHM-bedrijven 
maakt 10% of meer uit van de totale afzet of inkoop 10 50 
15 MfF Rechtstreekse afzet/inkoop-relatie aan/van LHM-bedrijven maakt 5% 
of meer uit van totale afzet of inkoop. & via de LHM worden tenminste 
12 personenvluchten uitgevoerd & via de LHM worden tenminste 12 
vrachten verzonden en/of ontvangen, en, het aandeel in de totaalvracht 
is tenminste S% 3 53 
16 W+M+F Een deel van het personeel is tbv de LHM-relat ie werkzaam & een 
rechtstreekse afzet/inkooprelatie aan/van LW-bedrijven bestaat 
& via de Lttil worden tenminste 192 personenvluchten per maand uitge­
voerd & vracht wordt via de Lttl verzonden/ontvangen -of- vrachtaandeel 
via de LHM verzonden/ontvangen -of- vrachtaandeel via de L m in 
totaalvracht >0% 1 54 
17 W+F Een deel van het personeel is tbv de LHM-relatie werkzaam & via de 
LHM wordt vracht verzonden/ontvangen & aandeel van via de LHM 
verzonden/ontvangen vracht >• 50% van de totale vracht 8 62 
TOTAAL LHM-GEBONDEN BEDRIJVEN 62 
M(+F) 0e niet-LtW-gebonden bedrijven, die tenminste een rechtstreekse en/of 
een niet-rechtstreekse marktrelatie met de LHM onderhouden 315 
TOTAAL LHM-GEVOELIGE BEDRIJVEN 315 
F De niet-L№-gebonden bedrijven, die alleen een faciliteitrelatie 
met de LHM onderhouden 167 
TOTAAL LHM-GEBRUIKERS 167 
BRON: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1986. 
1) W - werkgelegenheid-relatie 
M - markt-relatie 
F - faciliteit-relatie 
L » lokatiefactor 
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Bijlage 7.3 Respons-overzicht: 
Bedrijvigheid op de ІШ 
Tabel 3.1 Respons naar bedrij f stype op de IW 
Respons 
Aantal Werkgele-
bedrijven genheid 
Non-respons 
Aantal Werkgele-
bedrijven genheid 
% Respons 
Aantal Werkgele-
bedrijven genheid 
Overheid 
Luchtvaartmij 's/vhegsch. 
Luchtvrachtbedrijven 
Overig 
6 
9 
11 
18 
795 
323 
42 
260 
1 
1 
0 
5 
3 
2 
0 
53 
85.7 
90,0 
100,0 
78,3 
99,6 
99,4 
100,0 
83,1 
Totaal 44 1.420 58 86,3 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
96,1 
Bron: Enquête luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
Tabel 3.2 Respons van het buiten de LHM-gevestigde bedrijfsleven naar bedrijfsklasse 
Bednjfsklassen 
Landbouw 
Industrie 
Bouw 
Groot/tuss.handel 
Hotel/pension 
Vervoer 
Diensten 
Totaal 
Totaal 
aantal 
aangeschreven 
bedrijven 
32 
586 
555 
435 
74 
205 
371 
2.258 
Aantal 
respons-
bedrijven 
25 
408 
373 
315 
56 
158 
295 
1.630 
In J! 
van 
totaal 
78 1 
69.6 
67 2 
72.4 
75.7 
77.1 
79.5 
72.2 
Relatie 
met 
LHM 
4 
165 
79 
130 
32 
67 
111 
588 
In % van 
respons-
bedrijven 
16.0 
40.4 
21.2 
41.3 
57.1 
42.4 
37.6 
36.1 
Uiteindelijk 
meegewerkt 
(incl. her-
coderingen) 
5 
159 
72 
120 
32 
59 
96 
543 
In % van 
respons-
bedrijven 
20.0 
39.0 
19 3 
38 1 
57.1 
37.3 
32.5 
33.3 
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Selectie van bedrijvigheid gevestigd buiten de LHM: 
De volgende SBI-(su 
houden van een relat 
gegeven op de 
0111-0133 
012 
20/21 
22/23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
31 
32 
33/34 
35 
36 
37 
38 
39 
51/52 
61/64 
6741/6742 
7220*7830 
76 
77 
81/82 
84 
8510( 
8712/8714 
9011 
9013 
9020 
9544/9546( 
9550&9560( 
9710/9759 
9820 
schrif 
(78.13!) 
( - ) 
(66.7%) 
(62.2%) 
(66 7%) 
(72.9%) 
(66.71) 
(70.3%) 
(100%) 
(66.7%) 
(78.6%) 
(70.2%) 
(65 8%) 
(68 4%) 
(69.2%) 
(72 7%) 
(69.6%) 
(93 3%) 
(67.2%) 
(72.4%) 
(75.7%) 
(76.5%) 
(80.0%) 
(- ) 
(80.4%) 
(80 6%) 
100.0%) 
(- ) 
(- ) 
(- ) 
(- ) 
100.0%) 
100 0%) 
(66.7%) 
(65.4%) 
b)klassen werden geselecteerd op grond van de waarschijnlijkheid van het onder-
ie met de luchthaven Maastricht (tussen haakjes zijn de responspercentages 
tehjke enquête): 
akker-, tuinbouw, veehouderij, plantsoen- en 
hovemersbedrijven. 
aardolie- en aardgaswinning en -exploratie. 
voedings- en genotmiddelenindustrie. 
textiel- en kledingindustrie. 
lederwaren e.d. industrie. 
hout- en meubel industrie. 
papierwarenindustne. 
grafische industrie. 
aardolie- en steenkoolverwerkende industrie. 
chemische industrie. 
(kunst)vezel- en rubberindustrie. 
bouwmaterialenindustne. 
basismetaal/metaalprodukten e.d. industrie. 
machine-industrie. 
electrotechnische industrie. 
transportmiddelenindustrie. 
instrunenten- en optische industrie. 
overige industrie 
bouw- en installatiebedrijven. 
groot- en tussenhandel. 
hotels en pensions. 
taxi- en toerwagenbedrijven & goed wegverv. 
hulpbednjven van het vervoer. 
communicatiebedrijven. 
bank- en verzekeringswezen. 
zakelijke dienstverlening. 
autoverhuurbedrijven. 
veilingen t.b.v. land- en tuinbouwprodukten. 
algemeen overheidsbestuur. 
diensten voor overheidstoezicht. 
ambassades e.d. 
musea, galeneen, dierentuinen. 
radio en televisie & filmwezen. 
werkg. en werknemersorg./beroepsvereniging. 
schoonmaakbedrijven. 
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Bijlage 7.4 Tabellen bi j het onderzoek naar de bedrijven op de LHM 
Tabel 4.1 Enige werkgelegenheidskenmerken voor 1985 en 1987 
1985 1987 1987 
met zonder met zonder bedrijfstype 
Eurocon. Eurocon. Eurocon. Eurocon. Ivmij 's / lucht-
abs. X abs. % abs. % abs. % overheid vl.scholen vracht overig 
aantal werknemers 985 100,0 440 100,0 1420 100,0 850 100,0 225 323 42 260 
aantal vrouwen 103 10,5 89 20.2 170 12,0 154 18,1 
aantal mannen 882 89.5 351 79,8 1250 88,0 696 91,9 
aantal fulltimers 941 95,5 396 90,0 1340 94,4 770 90,6 
aantal parttimers 44 4,5 44 10,0 80 5,6 80 9,4 
buiten kantooruren werkzaam 762 53,7 437 51.4 
belangr.ekon.akt. werkzaam 1267 89,2 697 82,0 
Bron: Enquête luchthaven Maastricht bedrijven 1987 
1) Cijfers komen niet overeen met Tabel 7.7 doordat deze ci j fers alleen betrekking hebben op de 
enquête-populatie 
20 
205 
223 
2 
188 
109 
61 
262 
284 
39 
121 
302 
15 
27 
34 
8 
20 
34 
58 
202 
229 
31 
108 
252 
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Bijlage 7.5 Tabellen b i j het onderzoek naar het buiten de LHM-gevestigde bedrijfsleven 
Tabel 5.1 Onderzoekspopulatie: bedrijfskenmerken naar bindingstype en regio (1987) 
LHM- L M - LHM- Westelijke Oostelijke Regio Midden-
1 gebonden gevoelig gebruiker (Mijnstreek Mijnstreek Maastricht Limb.-Zuidj Totaal 
abs. % abs. X abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % abs. % 
Totaal ' 62 
Branches: 
landbouw | 2 
industrie 17 
bouw | 9 
(groot)handel 13 
hotel/pension| 3 
vervoer 11 
bank/zak.dienst 7 
ov. diensten 0 
Arbeidspl. 13686 
11 
3 
27 
15 
21 
5 
18 
11 
0 
28 
Werkgelegenheidsklassen 
1 t/m 5 7 
6 t/m 10 | 14 
11 t/m 20 18 
21 t/m 50 1 11 
51 t/m 100 4 
> 100 8 
Omzet (*mln) 8370 
Omzetklassen: 
< 1 min 1 11 
1-2,4 min 18 
2.5-4,9 min 1 9 
5-9,9 min 7 
10-49,9 min 1 9 
> 50 min 8 
Organisatievorm: 
zelfstandig | 33 
hoofdvestiging 13 
nevenvestiging 13 
overig 3 
Vestigingsjaar: 
voor 1970 1 23 
1970-1975 9 
1976-1980 1 7 
1981-1985 13 
na 1985 
Bindingstype: 
10 
LHM-gebonden 
LHM-gevoelig | 
LHM-gebruiker 
Na 1970 gevestigd: 
verplaatst 30 
opgericht 9 
11 
23 
29 
18 
6 
13 
52 
17 
29 
15 
11 
15 
13 
53 
21 
21 
5 
37 
15 
11 
21 
16 
77 
23 
314 
2 
59 
56 
60 
27 
46 
59 
5 
20570 
20 
82 
76 
82 
31 
23 
5004 
54 
97 
65 
41 
41 
16 
187 
52 
72 
3 
129 
57 
64 
44 
20 
115 
60 
58 
1 
19 
18 
19 
8 
15 
19 
2 
42 
7 
26 
24 
26 
10 
7 
14 
17 
31 
21 
13 
13 
5 
59 
17 
23 
1 
41 
18 
21 
14 
6 
66 
34 
167 
1 
83 
7 
47 
2 
2 
23 
2 
14825 
10 
20 
33 
40 
31 
33 
12076 
15 
27 
30 
22 
46 
27 
76 
46 
41 
4 
65 
20 
41 
31 
10 
65 
32 
31 
1 
50 
4 
28 
1 
1 
14 
1 
30 
6 
12 
20 
24 
18 
20 
34 
9 
16 
18 
13 
28 
16 
46 
27 
25 
2 
39 
12 
24 
19 
6 
67 
33 
119 
1 
31 
21 
33 
3 
12 
15 
3 
10731 
6 
22 
31 
35 
15 
10 
3627 
13 
34 
27 
15 
22 
8 
68 
22 
28 
1 
52 
13 
24 
20 
10 
22 
70 
27 
54 
11 
22 
1 
26 
18 
28 
2 
10 
13 
2 
20 
5 
19 
26 
29 
13 
8 
10 
11 
28 
23 
13 
18 
7 
57 
18 
2-! 
1 
44 
11 
20 
17 
8 
18 
59 
23 
83 
17 
155 
1 
48 
24 
34 
3 
20 
23 
2 
18931 
10 
20 
36 
44 
24 
21 
27300 
16 
34 
33 
22 
37 
13 
76 
27 
47 
5 
51 
33 
35 
27 
9 
15 
89 
51 
60 
38 
29 
1 
31 
15 
22 
2 
13 
15 
1 
26 
6 
13 
23 
28 
16 
14 
77 
11 
22 
21 
14 
24 
8 
49 
18 
30 
3 
33 
21 
23 
17 
6 
10 
57 
33 
61 
39 
204 
3 
53 
23 
41 
24 
20 
38 
2 
14170 
16 
58 
50 
42 
18 
20 
3338 
40 
57 
35 
27 
25 
20 
119 
44 
39 
2 
82 
29 
44 
36 
13 
20 
128 
56 
75 
42 
38 
1 
26 
11 
20 
12 
10 
19 
1 
24 
8 
28 
24 
21 
9 
10 
9 
20 
28 
17 
13 
12 
10 
58 
22 
19 
1 
40 
14 
22 
18 
6 
10 
63 
28 
64 
36 
65 
0 
27 
4 
12 
2 
7 
13 
0 
5249 
5 
16 
10 
12 
9 
13 
1185 
11 
17 
9 
6 
12 
10 
33 
18 
12 
2 
32 
И 
9 
5 
8 
5 
27 
33 
21 
10 
12 
0 
42 
6 
18 
3 
11 
20 
0 
12 
8 
25 
15 
18 
14 
20 
3 
17 
26 
14 
9 
19 
15 
51 
28 
18 
3 
49 
17 
14 
8 
12 
8 
42 
51 
68 
32 
543 100 
5 1 
159 30 
72 13 
120 22 
32 6 
59 11 
89 16 
7 1 
49081 100 
37 7 
116 21 
127 23 
133 24 
66 13 
64 12 
35450 100 
80 15 
142 26 
104 19 
70 13 
96 16 
51 9 
296 55 
111 20 
126 23 
10 2 
217 40 
86 16 
112 21 
88 16 
40 7 
62 11 
314 58 
167 30 
210 68 
101 32 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijvigheid 1988 
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Tabel 5.2 Vrachtverzending, ontvangst van vracht en aantal vrachten per maand via de LhW naar 
deel regio en bedrij fstype 
Totale populatie: 
Verzending: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Ontvangst: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Verzending en/of ontv.: 
Verzending en ontv. : 
Totaal aantal bedr.: 
LHM-Gebonden bedrijven: 
Verzending: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Ontvangst: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Verzending en/of ontv.: 
Verzending en ontv. : 
Totaal aantal bedr.: 
LHM-Gevoelige bedrijven 
Verzending: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Ontvangst: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Verzending en/of ontv.: 
Verzending en ontv.: 
Totaal aantal bedr.: 
Midden-
Limburg 
hor. vert. 
abs. 
20 
102 
18 
63 
24 
14 
65 
2 
13 
2 
15 
3 
1 
5 
3 
8 
3 
10 
4 
2 
27 
LHM-Gebruikende bedrijven: 
Verzending: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Ontvangst: 
aantal bedrijven 
aantal vracht, p.mnd 
Verzending en/of ontv.: 
Verzending en ontv.: 
Totaal aantal bedr.: 
15 
81 
13 
38 
17 
11 
33 
% % 
14 31 
11 
14 28 
18 
13 37 
14 22 
12 100 
7 40 
5 
8 40 
12 
9 60 
5 20 
8 100 
7 11 
5 
8 11 
13 
8 15 
7 7 
9 100 
19 46 
17 
19 39 
25 
18 52 
21 33 
20 100 
Westelijke 
Mijnstreek 
hor. vert. 
abs. 
25 
188 
24 
52 
33 
16 
119 
4 
109 
4 
17 
6 
2 
21 
8 
23 
6 
6 
β 
6 
71 
13 
56 
14 
29 
19 
8 
27 
% % 
17 21 
21 
18 20 
15 
18 28 
16 13 
22 100 
15 19 
43 
16 19 
14 
19 29 
10 10 
34 100 
20 11 
13 
15 9 
8 
15 11 
21 9 
23 100 
16 48 
12 
21 52 
19 
20 70 
15 30 
16 100 
Oostelijke 
Mijnstreek 
hor. vert. 
abs. 
42 
271 
37 
119 
50 
29 
155 
9 
83 
6 
44 
9 
6 
16 
9 
56 
13 
36 
15 
7 
88 
24 
132 
18 
39 
26 
16 
51 
% % 
28 27 
30 
28 24 
34 
28 32 
29 19 
29 100 
33 56 
33 
24 38 
36 
28 56 
30 38 
26 100 
22 10 
32 
33 15 
46 
29 17 
25 8 
28 100 
30 47 
27 
27 35 
25 
27 51 
31 31 
31 100 
Regio 
Maastricht 
hor. 
abs. 
61 
354 
52 
119 
72 
41 
204 
12 
48 
13 
45 
14 
11 
20 
21 
88 
17 
26 
25 
13 
128 
28 
218 
22 
48 
33 
17 
56 
% 
41 
39 
40 
34 
40 
41 
vert. 
% 
30 
24 
35 
20 
38 100 
44 
19 
52 
37 
44 
55 
60 
65 
70 
55 
32 100 
51 
50 
44 
33 
29 
46 
41 
35 
45 
33 
31 
35 
33 
16 
13 
20 
10 
100 
50 
39 
59 
30 
34 100 
Totaal 
hor.vert. 
abs. % % 
148 100 27 
915 100 
131 100 24 
353 100 
179 100 33 
100 100 18 
543 100 100 
27 100 44 
253 100 
25 100 40 
121 100 
32 100 52 
20 100 32 
62 100 100 
41 100 13 
175 100 
39 100 12 
78 100 
52 100 17 
28 100 9 
314 100 100 
80 100 48 
487 100 
67 100 40 
154 100 
95 100 57 
52 100 31 
167 100 100 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde bedrijven 1988 
Tabel 5.3 Personenvervoer via de LHM naar deel regio en bedrijfstype 
Midden-Limburg-Z. Westel. Mijnstr. Oostel. Mijnstr. Regio Maastr. Totaal 
hor. vert. hor. vert. hor. vert . hor. vert hor.vert. 
abs. % % abs. % % abs. % % abs. % % abs. % % 
Totale populatie: 
Personeelsvluchten: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Zakelijk bezoek: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Pers. en/of Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Pers. en Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Totaal aantal bedr.: 
LHM-Gebonden bedrijven: 
Personeelsvluchten: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Zakelijk bezoek: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Pers. en/of Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Pers. en Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Totaal aantal bedr.: 
LHM-Gevoelige bedrijven 
Personeelsvluchten: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Zakelijk bezoek: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Pers. en/of Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Pers. en Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Totaal aantal bedr.: 
30 
119 
614 
25 
245 
290 
35 
20 
65 
3 
7 
20 
2 
12 
12 
3 
2 
5 
i: 
4 
34 
108 
3 
82 
82 
5 
2 
27 
14 
10 
10 
13 
13 
9 
13 
13 
100 
10 
1 
0 
8 
3 
1 
9 
9 
46 
39 
54 
31 
12 
60 
40 
60 
40 
8 100 
5 
13 
10 
5 
15 
13 
5 
5 
15 
11 
19 
7 
9 100 
43 
195 
817 
366 
293 
345 
49 
30 
119 
7 
78 
140 
4 
30 
32 
8 
3 
21 
15 
48 
186 
12 
72 
93 
18 
9 
71 
19 
16 
13 
18 
15 
10 
18 
19 
100 
24 
15 
5 
16 
6 
2 
25 
14 
36 
31 
41 
25 
22 
33 
19 
38 
14 
34 100 
25 
19 
16 
19 
13 
15 
19 
21 
21 
17 
25 
13 
23 100 
65 
604 
3506 
54 
543 
1576 
75 
44 
155 
7 
404 
2602 
6 
204 
1054 
7 
6 
16 
21 
61 
239 
19 
111 
142 
27 
13 
88 
48 
50 
56 
27 
28 
46 
28 
28 
100 
24 
76 
87 
24 
43 
69 
22 
27 
42 
35 
48 
28 
29 
44 
38 
44 
% 
26 100 
28 
24 
21 
30 
20 
23 
28 
30 
24 
22 
31 
15 
28 100 
85 
301 
1294 
83 
866 
1195 
107 
61 
204 
12 
44 
233 
13 
226 
421 
14 
11 
20 
36 
110 
608 
30 
282 
315 
46 
20 
128 
38 
25 
21 
42 
45 
35 
40 
39 
100 
41 
8 
8 
52 
48 
28 
44 
50 
42 
41 
53 
30 
38 
60 
65 
70 
55 
32 100 
47 
44 
53 
47 
52 
50 
48 
46 
41 
28 
23 
36 
16 
100 
223 100 41 
1219 100 
6231 100 
198 100 37 
1947 100 
3406 100 
266 100 49 
155 100 29 
543 100 100 
29 100 47 
533 100 
2995 100 
25 100 40 
472 100 
1519 100 
32 100 52 
22 100 36 
62 100 100 
76 100 24 
253 100 
1.141 100 
64 100 20 
547 100 
632 100 
96 100 31 
44 100 14 
314 100 100 
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Tabel 5.3 vervolg Midden-Limburg-Z. Nestel. Mijnstr. Oostel. Mijnstr. Regio Maastr. Totaal 
hor. vert. hor. vert. hor. vert. hor. vert hor.vert. 
abs. % % abs. % % abs. % % abs. % % abs. 9! % 
LHM-Gebruikers: 
Personeelsvluchten: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Zakelijk bezoek: 
aantal bedrijven 
aantal personen 
aantal vluchten 
Pers. en/of Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Pers. en Zak.bez.: 
aantal bedrijven 
Totaal aantal bedr.: 
23 
78 
486 
20 
151 
196 
27 
16 
33 
20 
18 
23 
18 
16 
16 
20 
18 
70 
61 
82 
49 
20 100 
21 
69 
491 
20 
191 
220 
23 
18 
27 
18 78 
16 
23 
18 74 
21 
18 
17 85 
20 67 
16 100 
Bron: Enquête Luchthaven Maastricht gerelateerde 
37 31 73 37 31 66 118 100 71 
139 32 147 34 433 100 
665 32 453 22 2.095 100 
29 27 57 40 37 71 109 100 65 
228 25 358 39 928 100 
380 30 459 37 1.255 100 
41 30 80 47 34 84 138 100 83 
25 28 49 30 34 54 89 100 53 
51 31 100 56 34 100 167 100 100 
ijven 1988 
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1. De voorspelling van George W. James, president van het onder-
zoeksbureau 'Air Traffic Inc. James' dat na het jaar 2000 
behalve drie Amerikaanse (American, United en Delta), één 
Aziatische (Japan Airlines) en vier Europese (British Airways, 
Air France, Lufthansa en SAS) maatschappijen ook de KLM de 
heerschappij op hemelse hoogten zal bezitten, lijkt rijkelijk 
voorbarig. 
(zie de Volkskrant 27 april 1990: KLM op hemelse hoogten) 
2. In Nederland is slechts 'ruimte' voor drie regionale luchtha-
vens. 
3. Een megaluchthaven, beschouwd als een internationaal distribu-
tie of logistiek knooppunt en een plaats waar lucht, rail en 
wegvervoer en afgeleide activiteiten samenkomen kan uit weten-
schappelijk oogpunt beter aangeduid worden met het begrip 
'Transport Junction' dan met 'Airport'. 
4. Micro-economische (luchtvaartmaatschappij is staatseigendom), 
nationaal-economische (werkgelegenheid op en rondom luchtha-
vens) en vooral politiek-economische (status, prestige) belan-
gen zullen verhinderen dat sommige landen instemmen met het 
volledig vrije Europese luchtverkeer na 1992. 
5. Als Nederland zijn 'Europese distributiefunctie' serieus neemt, 
wordt het tijd de mogelijkheden te verkennen om te komen tot 
een functionele verdeling van taken tussen de Nederlandse 
luchthavens. Binnen deze verkenning past een heropening van de 
discussie over een Tweede Nationale Luchthaven. Bij de huidige 
gemiddelde jaarlijkse toename van het aantal passagiers en 
tonnage vracht nadert Schiphol tegen 2010 haar maximale omvang 
(45 a 50 miljoen passagiers; 3 miljoen ton vracht). Bij een 
verdere groei krijgen (waarschijnlijk) schaal-nadelen de over-
hand. 
6. Voor omwonenden geldt ook na aanleg van de nieuwe startbaan op 
de luchthaven Maastricht- 'Oost-west, thuis slaap ik het best'. 
7. Verkeerslichten kunnen door een goede afstemming van het rood-
groenregime een bijdrage leveren aan de vermindering van de 
luchtvervuiling. 
8. Een inhaalverbod voor vrachtwagens op congestlegevoelige auto-
snelwegen vermindert de kans op filevorming. 
9. Om onnodig beslag op ruimte en geldmiddelen te voorkomen en ter 
bevordering van de doorstroming dienen vrije busbanen op auto-
snelwegen opengesteld te worden voor 'carpoolers' en het 
'vrachtvervoer'. 
10. Uit het oogpunt van bevolkingsomvang en voorzieningenaanbod 
zouden de plaatsen Velp en Rozendaal een prima gemeente vormen. 
11. De 'doctorstitel' vormt steeds minder een garantie voor een 
inkomstenverbetering of succesvolle carriere. Daarom is het 
onlogisch dat juist nu de kosten verbonden aan een promotie 
voor de inkomsten-belasting met langer aftrekbaar zijn, zeker 
als de promotie samenhangt met de functie van de promovendus. 
12. Het houden van een speech, voordracht, preek of debat (parle-
ment) is tegenwoordig verworden tot het voorlezen van papier. 
Utrecht 
27 september 1990 


